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MOSAICO 


Indiferencia ante la exactitud. 


Es increible que, cuando la tierra ha tenido 
tiempo más que suficiente para convencerse 
de su insignificancia frente al universo, no 
se dé la importancia que merece a un hecho 
como el viaje del Apolo 16, aunque éste 
suponga el quinto alunizaje realizado con 
fortuna por el hombre (o exactamente, por 
10 hombres). Aparte del éxito de los paseos 
y ejercicios acrobáticos en el espacio (desde 
luego, sin red). Quizá sea que la perfección 
engendra admiración, pero rara vez emo 
ciona; mientras que la convicción del riesgo 
acongoja (a la vez que satisface) el sentido 
trágico de las multitudes. 

¿Hasta qué punto afecta al prestigio de 
los Estados Unidos el desarrollo, casi mate- 
máticamente exacto, del programa Apolo 
(con un presupuesto total de 25.000 millones 
de dólares), que después del último ensayo, 
a celebrar en diciembre próximo, permane- 
cerá congelado durante, por lo menos, vein- 
te años? 

Los científicos creen que merece la pena 
saber que el satélite lunar no sólo no está 
tan muerto como parecía, sino que puede con- 
tarnos (además de su propia historia) parte 
de la correspondiente a la “Tierra; que pue- 
de constituir el día de mañana un depósito 
de petróleo, gases y minerales muy im- 
portantes para cuando nuestro planeta esté 
exhausto; activar el empleo de las radiacio- 
nes solares resolviendo una fuente de ener- 
gía prácticamente gratuita para cualquier uso 
en hogares y empresas terrestres; y, más 
directa e inmediatamente, constituir un enor- 
me laboratorio, desde el que observar infi- 
nidad de fenómenos y encontrar respuesta 
a una gran variedad de problemas. Desde 
la Luna no sólo se podrán estudiar partícu- 
las, nubes y otras formaciones no visibles 
desde la Tierra, sino quizá hallar el modo 
de orientar un “barrido” liberador de la 
polución que nos amenaza, 

A pesar de no contar con una publicidad 
eficiente, el Apolo 16 despegó de Cabo Ken- 
nedy ante la expectación de medio millón 
de personas. Á. 10.000 kilómetros, los as- 
tronautas empezaron a enviar por televisión 
panorámicas terrestres. T' ambién Fue televi- 
sado el acoplamiento, morro con morro, de 
ambos módulos. Y aunque el entorpecimien- 
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MUNDIAL 


Por V. M. B. 


to de un motor del módulo de servicio de la 
nave de mando “Casper” estuvo a punto de 
dar al traste con la misión (como en el caso 
del Apolo 13), resuelta Ja avería al cabo de 
seis horas por los ingenieros de la estación 
terrestre, Young y Duke, pudieron descen- 
der en la región montañosa de Descartes, 
elegida de antemano por su superior altura 
y variedad rocosa. Durante su estancia, los 
astronautas realizaron las tres excursiones 
previstas, parcialmente a pie, pero utilizando 
preferentemente el lunar-rover Bubby (8 mi- 
llones de dólares), televisando desde él, en 
“travelling”, todo lo posible. Hicieron una 
buena redada de rocas vítreas (más moder- 
nas que las halladas en ocasiones anteriores) 
que aportarán nuevos datos sobre la evolu- 
ción lunar; demostraron que el magnetismo 
lunar es más elevado de lo que se había su- 
puesto, y aunque Young dio al traste con 
una prueba de flujo de calor (considerada 
como muy importante) al romper inevita- 
blemente un cable, y la expedición se acortó 
en un día, los resultados fueron, en general, 
más que satisfactorios para los cientificos 
de la NASA, uno de los más destacados en- 
tre los cuales tomará parte en la expedición 
próxima. 

Y si Young y Duke realizaron numerosas 
y arriesgadas pruebas en la superficie selé- 
nica, instalando un conjunto perfeccionado 
de instrumentos ALSEP, de 40 millones de 
dólares (con batería nuclear) que registrará 
temblores subterráneos, partículas arrastra- 
das por el viento lunar y otras pruebas de 
gran interés, con la cámara espectógrato 
de largo alcance se espera reflejar más de 
10.000 cuerpos celestes y analizar los rayos 
de luz ultravioleta captados, 

Incluso no faltó una prueba deportiva: el 
“Grand Prix”, que certificó la maniobrabi- 
lidad del Bubby, con una velocidad máxima 
de 17 km/h. 

Mientras tanto, y durante tres días, Mat- 
tingly cartografiaba la Luna con un juego 
de cámaras y radiosensores de precisión, oh- 
teniendo más de 3.000 fotografías con cua- 
dros de 170 kilómetros de lado; atendiendo 
al mismo tiempo espectrómetros de rayos 
gamma y partículas alfa y un detector fluo- 
rescente de rayos X. Pero, además, 70 mi- 
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llones de microbios que acompañaron a los 
astronautas en su viaje (acomodados en tres 
bandejas, cada una con 280 celdillas pro- 
vistas de sensores térmicos y radiación) fue- 
ron: expuestos hacia el exterior del Apolo, 
mientras Mattingly recogía las películas en 
su paseo espacial. 

Una vez realizadas estas arduas labores, 
los astronautas regresaron felizmente, aban- 
donando en la Luna material por valor de 
80 millones de dólares (que seguirán dando 
dividendos), con un récord de permanencia 
de setenta y una horas, acarreando unos 120 
kilogramos de rocas y disfrutando de mayor 
fortaleza que sus predecesores! lo que se 
achaca su dieta de limonada con potasio; 
fórmula que es de suponer no tardará en ser 
popularizada en envases sin vuelta, ya que 
además de ser refrescante reduce el coles- 
terol, 

Recordemos, con referencia a los pilotos, 
que el veterano Young (cuarenta y un años), 
Comandante de la misión, con siete años 
de preparación y ejercicio astronáutico, ha- 
bía realizado anteriormente tres órbitas en 
el primer vuelo Géminis (1965); mandó la 
décima misión de esta serie en 1966; voló 
a 9 millas de la Luna en el módulo de man- 
do del Apolo X (1969) y fue suplente del 
Géminis 6, y los Apolos 7 y 13. Por cierto 
que, en este vuelo, semi-fracasado, Mattingly 
también fue sustituido (por haberle conta- 
giado el sarampión precisamente Duke, el 
piloto del “Orión”, por intermedio de un 
niño amigo de ambos). Y que, después de 
esta misión, el baremo astronáutico (en el 
que en su día estuvieron muy destacados los 
cosmonautas soviéticos) anda así: Vuelos 
tripulados, 26 americanos por 18 rusos; via- 
jes a la Luna, cinco equipos americanos alu- 
nizados y tres más visitantes de sus alrede- 
dores por ninguno de Rusia; astronautas 
activos, 32 americanos por 25 soviéticos; 
paseos espaciales, seis contra tres. 


Inquietud ante la incertidumbre. 


Ante el progreso de las fuerzas de Viet- 
nam del Norte, calificada por los invasores 
como legítima acción unificadora, y por los 
invadidos como ruptura de compromiso e 
intento criminal de anexión, Nixon decidió, 
sucesivamente, la reanudación de los hom- 
bardeos al norte de la zona desmilitarizada, 
y especialmente de los puertos y vías estra- 
tégicas por los que el material ruso venía 
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penetrando incesantemente en preparación 
de esta gran ofensiva, que (precisamente por 
haber sido tan esperada) llegó inopinada- 
mente. Aunque la contraofensiva iba dirigi- 
da contra objetivos militares, los comunistas 
aseguran que los bombardeos americanos 
han afectado a algún dique de irrigación, 
corriendo el riesgo de una catástrofe de al- 
cance incalculable. 

Posteriormente, y en vista de que la “viet- 
namización” no reaccionaba con la suficien- 
te actividad (a pesar del masivo apoyo naval 
y aéreo americano) y que el flujo de material 
ruso amentaba en lugar de disminuir, el pre- 
sidente de los Estados Unidos ordenó el mi- 
nado de dichos puertos y de las vías fluvia- 
les. Los enemigos exteriores e interiores del 
presidente calificaron esta “operación blo- 
queo” de “agresión abierta” y “ataque a los 
convenios internacionales de navegación”, 
Pero, contra lo esperado, los portavoces so- 
viéticos, que habían protestado del bombar- 
deo de Haifomg (que causó bajas rusas), no 
dieron. muestras de reaccionar tajantemente 


¿Ante esta nueva acción, concelando la visita 


del presidente americano a Moscú (el embe- 
llecimiento de cuyas fachadas oficiales si- 
gue a buen ritmo), ni de exigir una inme- 
diata reunión del Consejo de Seguridad de 
la ONU. Ha sido el activo secretario de la 
Organización el que se ha encargado de re- 
mover el asunto sin encontrar un ambiente 
excesivamente caldeado, 

Qué efectos puede tener la decisión de 
Nixon en la resolución o agravación de este 
conflicto o en la aceleración o retardo de 
un acuerdo posible o imposible en la Confe- 
rencia de París, es cosa que sólo puede des- 
velar el futuro, Este puede extenderse a: una 
sola semana (con ocasión del citado “viaje 
estatal” a Moscú, ahora rebajado a simple 
“reunión en la cumbre”) o por tiempo inde- 
finido, 

El caso es que los norvietnamitas, des- 
pués de ocupar Quang-Tri y Bastogne, si- 
guen presionando en An Loc (prácticamente 
destruido) y en dirección a Hué, y hasta 
a Danang, y por las mesetas centrales, es- 
pecialmente a Kontum, rumbo a la capital. 
No obstante, Nguyen van Tieu, jefe adjun- 
to de la delegación del GRP, declaró en 
París que la ofensiva tenía una intención 
limitada y no pretendía la ocupación de Sai- 
gón ni de ninguna otra gran ciudad; ni si- 
quiera el establecimiento formal del cita- 
do GRP, que se consideraba dignamente re- 
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presentado en el emporio político parisino 
(seguramente más eficazmente que en una 
apartada provincia vietnamita). Pero al pa- 
recer el éxito de la ofensiva (o la escasa re- 
sistencia encontrada) ha animado ul Gene- 
ral Giap a partir a Vietnam del Sur por 
gala en dos; intentona frenada, entre otras 
acciones notables, por la heroica acción en 
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to de misiles en Cuba, y a los mano a mano 
Kruschef - Eisenhower, Kruschef - Kennedy. 
Sin embargo, las diferencias geográficas y 
políticas, con respecto a estos casos son enor- 
mes. Además, hoy se practica una política 
“de rostro impenetrable”. Los chinos juegan 
al ping-pong en Wáshington mientras acuer- 
dan posiblemente una tregua con los sovié- 








El módulo de aterrizaje “Orión” y el vehículo “Rover”, de la misión Apolo 16, a su 
llegada a la Luna. 


Pleiku de una división surcoreana, Cabe en 
lo posible que una aceleración del avance dis- 
guste a los promotores rusos, por poner a 
Nixon en una postura demasiado difícil, 
mientras el ejército “invasor”, tanto en 
Quang Tri como en otros “territorios libe- 
rados”, está organizando un sistema propio 
de administración. 

La prolongación de la contienda, pese a 
la aparente pasividad diplomática soviética 
(ampliamente compensada por una activa 
aportación de material militar y la presen- 
cia de una escuadra en el golfo de Tonkin), 
acentúa evidentemente el peligro de una con- 
frontación nuclear, aunque ésta sea temida. 
Los recuerdos vuelven a los años 60 y 62, 
a los incidentes del U-2 y del emplazamien- 


ticos para permitir el paso de material bélico 
a Vietnam. Chue-en-Lai recibe complaciente 
la visita de los senadores Mansfiel (demó- 
crata) y Scott (republicano), y los acuerdos 
de Shangay parecen mantenerse, Kissinger 
no da abasto para cumplir sus turnos de: vi- 
siteo. Y el semi-exilio de Sihanouk, como 
huésped predilecto chino, no hace feliz a los 
soviéticos, que reciben la visita de un her- 
mano de su sustituto Lon Nol, aunque vuel- 
quen material contra Phnom Penh. 
Siempre hay que poner en tela de juicio 
las cifras presentadas por los oponentes en 
cualquier conflicto, pero en este caso parecen 
coincidir. El ARVN o ejército sudvietna- 
mita es uno de los más numerosos y mejor 
pertrechados del mundo con 492-000 soldados 
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y 513.000 milicianos, puede aumentar su ci- 
fra de combatientes a dos millones y aun 
movilizar otros dos. Cuenta con 500 heli- 
cópteros y unos 300 aviones de combate. 
Los norteños, con fuerzas similares en nú- 
mero, aunque absoluta interioridad aérea 
(especialmente frente a las unidades expe- 
dicionarias USA), cuentan con gran núme- 
ro de carros rusos, ; 

En el golfo de Tonkin, y a lo largo de 
las costas vietnamitas, patrullan por lo me- 
nos 50 buques americanos; entre ellos 7 por- 
taviones (incluido el “Ticonderoga”, que se 
encargó de recoger a los astronautas del 
Apolo 16). Los aviones americanos de ata- 
que y protección se acercan al millar, caza- 
bombarderos F-103, F-4, etc., más unos 
150 bombarderos octomotores Stratocruisers 
B-52, con bases en Thailandia, Guam, Oki- 
nawa, Japón y Corea. La propia propagan- 
da americana explica el sistema operativo 
“Archlight”, según el cual trios de estos 
bombarderos, volando a 9.000 metros de al- 
tura, dejan caer simultáneamente (por uni- 
dad) 90 bombas de 226 kilogramos, que 
abren cráteres de 7 metros de radio. En 
cambio los “Skyraiders” suelen volar peli- 
grosamente a muy baja altura, buscando 
una gran precisión; y los bimotores Cessna, 
a bordo de los cuales los controladores FAC 
ayudan a señalar los objetivos, están suje- 
tos incluso al fuego directo de las armas 
portátiles, Las misiones aéreas han sobrepa- 
sado muchos días las 600, y en la acción 
contra la artillería han sobresalido los pilo- 
tos sudvietnamitas de los “Dragonfly”, a 
pesar de la relativa antigiedad de estas. 
Mientras tanto, enormes “Galaxy” desem- 
barcan en Danang modernos carros M-48, 
procedentes de las bases del Japón. Una y 
Otra parte se apuntan numerosos derribos 
en combate aéreo o por misiles tierra-aire, 
entre los que sobresalen los SA-2 rusos. En 
general, mientras el dominio del aire se ad- 
judica (pese a las malas condiciones atmos- 
féricas) a la aviación americana, se resalta 
la presencia fundamental en las filas comu- 
nistas de carros rusos ligeros PT-17 y pe- 
sados T-54, calculándose más de 200 en ac- 
ción y de 300 en reserva, y una: artillería 
modernísima de 130 mm. y unos 30 kiló- 
metros de alcance. 

Pese al desconcierto de algunas unidades 
sudvietnamitas, no puede negarse la heroica 
resistencia de sus “marines” y otras fuerzas 
escogidas en varios puntos, aunque algún 
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periodista norteamericano haya ironizado di- 
ciendo que la “vietnamización” se está con- 
virtiendo en “norvietnamización”, y criti- 
cado el que hoy día se considere cuestión de 
honor frenar a los comunistas en Vietnam, 
mientras se llevan a cabo acuerdos que ten- 
drán como consecuencia facilitar la exten- 
sión de su influencia en todo el mundo. 

La campaña, desde el “traspaso” francés, 
había costado ya a los americanos más de 
12.000 vidas, pero la cuenta general sigue 
con ritmo creciente, Los pesimistas calcu- 
lan de 1.500 a 2.000 cadáveres indígenas dia- 
rios en ambos Vietnams (desde que se reanu- 
daron las operaciones) y, a “grosso modo”, 
900.000 muertos desde 1954. 

Otras revistas (incluso científicas y ge- 
neralmente americanas) se entretienen en 
calcular datos no menos macabros. Tenien- 
do en cuenta que de 1965 a 1971 los Esta- 
dos Unidos han arrojado sobre Vietnam 
11.000 millones de kilogramos de explosi- 
vos, equivalentes a 363 “hombas Hiroshima”, 
el prorrateo por habitante es de 540 kilo- 
gramos, correspondiendo a cada combatien- 
te muerto unas 73 toneladas, cifra que na- 
rece exagerada: 

Quizá el dato más arbitrario y difícil de 
comprobar sean los 21 millones de cráteres 
que se dice han provocado hasta ahora los 
bombarderos, a los que se achaca también 
la “despoblación” de la riqueza forestal viet- 
namita en un 50 por 100. 

Mientras en los puertos yacen las minas, 
activadas o no, se ha supuesto que, por lo 
menos durante la visita de Nixon a Moscú, 
serían desactivadas, aunque ha sido negado, 
y los barcos van y vienen con hombres ra- 
nas, “marines” o simples marineros, los dra- 
gaminas parecen brillar por su ausencia, y 
el frente parece más estacionario (aunque se 
recuerde cierta predilección norvietnamita 
por las operaciones en tres fases), confián- 
dose en que aún sea posible reducir algún 
punto más de sutura en la componenda in- 
dochina, Ojalá que en Moscú resurja una 
pacífica primavera cuyos efectos alcan- 
cen también a Europa, e incluso a la or- 
denación económica y política del resto de 
los países, 

Pero, por de pronto, en algunas de las 
reuniones reducidas y esporádicas de París 
se ha hablado más de cese de hostilidades y 
menos de retirada. Dada la experiencia del 
conflicto en Oriente Medio, ésta no parece 
una sugestión excesivamente afortunada. 
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UN ESTUDIO DE LAS AREAS OPERATIVAS 
PARA LA ACCION CONJUNTA DESDE EL 
PUNTO DE VISTA AEREO 


Ciras he tratado el tema de las áreas 
operativas para la acción conjunta con otros 
compañeros, ha surgido en seguida un grave 
inconveniente, producido por la falta de un 
vocabulario común. Esta dificultad, que es 
general, se agudiza cuando se habla de estra- 
tegia. La palabra estrategia se ha aplicado 
tan sin tasa que ahora es muy difícil de 
definir. A lo largo de esta conferencia he 
procurado adjetivarla para hacerla más pre- 
cisa, pero me temo que no ha sido suficiente. 
El problema es que, a las dificultades norma- 
les de cualquier comunicación, viene unida 
en este caso la confusa interpretación de las 
palabras. Me veo obligado entonces a acla- 
rar previamente la acepción en que he pro- 
curado emplearlas, rogándoles acepten, por 
un momento, el compromiso que estas defi- 
niciones encierran. 

En primer lugar diré que una Estrategia 
(es decir, cualquier estrategia particular, no 
la estrategia en sí misma como arte o ciencia) 
es un plan de acuerdo con los medios, que 
incluye acciones y decisiones dirigidas al lo- 
gro de objetivos. Se desprende de ello que 
son posibles muchas estrategias, tantas como 


Por FELIPE GALARZA SANCHEZ 
General de Aviación. 


planes, y que cuando se habla de la necesaria 
unidad estratégica se hace referencia a la 
inexcusable urgencia de elegir un plan entre 
todos con el fin de fijar los medios, acciones 
y decisiones, imposibles de improvisar, dirigi- 
dos al logro de los objetivos del caso con- 
siderado. 


Estrategia genérica de un Ejército o más 
sencillamente Estrategia terrestre, naval O 
aérea, es la función principal con la que cada 
Ejército trata de someter la voluntad del ene- 
migo. Así la explotación del dominio del 
mar es la Estrategia genérica de las Marinas 
de Guerra y la ocupación territorial es la 
Estrategia genérica de los Ejércitos de Tie- 
rra. 


Por estrategia operativa entiendo la cien- 
cia y el arte de utilizar las fuerzas militares 
para alcanzar los resultados marcados por 
la política. Incluye lo relativo a la prepara- 
ción y dirección de la Batalla mediante la 
asignación de misiones y coordinación de 
acciones, así como la composición de batallas 
dirigida al logro de una misión militar am- 
plia conectada directamente con la finalidad 
política de la guerra. 
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Por acción terrestre, naval o aérea entien- 
do los combates que cada una de estas fuer- 
zas riñen en el cumplimiento de la misión c: 
cometidos asignados. Las acciones pueden 
ser independientes entre sí o coordinadas en 
tiempo y lugar, pero siempre son específicas 
y deben estar dirigidas y planeadas por es- 
pecialistas de las Armas correspondientes 
con amplia libertad de escoger o variar su 
línea, respetando en todo caso la coordinación 
acordada. 


Otro extremo que es necesario aclarar an- 
tes de entrar en materia, se deriva del título 
de la conferencia: “Estudio de las Areas 
Operativas para la Acción Conjunta”. ¿Qué 
entender por “áreas operativas”, ¿superficies 
geográficas, dándole a la palabra área su 
sentido geométrico literal? ¿o darle el sen- 
tido figurado de campo de acción ? 


En este aspecto la duda me duró noco 
tiempo, Parece evidente que la Acción Con- 
junta no es un problema geográfico sino 
orgánico. Además para el Arma aérea no 
existen áreas geográficas operativas, sino un 
espacio tridimensional que se extiende sobre 
tierras y mares: el aire. Introducir un factor 
geográfico de superficie como condición or- 
denadora de la Acción Conjunta podría sig- 
nificar un olvido de la Acción aérea o tal 
vez un reparto de beneficios entre los 
Ejércitos de superficie adjudicando a la ac- 
ción aérea un papel secundario o auxiliar. 
En otras palabras, podría significar una idea 
parcial, nada conjunta, de la Acción Con- 
junta, 


Estas contradicciones quedaban inmedia- 
tamente resueltas al interpretar las “Areas 
Operativas para la Acción Conjunta” como 
niveles de la organización operativa donde la 
Acción Conjunta es requerida y debe tener 
lugar: Naturalmente, es a esta última inter- 
pretación a la que me he atenido. 


Y ahora creo que ya podemos entrar en el 
tema. 


Un estudio de las áreas operativas para la 
acción conjunta desde el punto de vista 
aéreo. 


La importancia adquirida por la Acción 
Conjunta de resultas de la Segunda Guerra 
Mundial es, a primera vista, sorprendente. 
Saliéndose del empolvado montón de prin- 
cipios que rigen la guerra, la Acción Con- 
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junta ocupa hoy en todos los países el pri- 
mer lugar entre los problemas militares que 
han de resolverse en tiempo de paz. El Re- 
glamento americano JCS-2 no vacila en afir- 
mar que la Acción Conjunta es “la base de 
la utilización eficaz del poder militar de la 
nación” y el Mariscal Sokolowsky, en su 
libro “Estrategia Militar” asegura que “el 
más importante principio de la ciencia militar 
soviética es que, la victoria en la guerra, se 
consigue por el empleo combinado de todas 
las ramas de las fuerzas armadas y de todas 
las armas”, es decir, por la: Acción Conjunta. 


Pero ¿a qué puede ser debido que, sobre 
un principio que hasta hace poco se codeaba 
con otros muchos, se haga recaer de pronto 
nada menos que la responsabilidad de la efi- 
cacia del poder militar a nivel nacional y el 
peso de la victoria en la guerra? En primer 
lugar hay que advertir que, en la actualidad, 
la Acción Conjunta se refiere a la coordina- 
ción entre Ejércitos más que a la coordina- 
ción de las armas dentro de un mismo Ejér- 
cito. Pero esta explicación no es suficiente. 
Durante años las acciones navales y las ac- 
ciones terrestres fueron prácticamente inde- 
pendientes si prescindimos de esporádicos de- 
sembarcos y pequeñas acciones costeras. Las 
acciones básicas navales y terrestres condu- 
cen a dos tipos de estrategia claramente di- 
ferenciados : la estrategia del bloque derivada 
de las acciones navales y la estrategia de ocu- 
pación territorial derivada de las acciones te- 
rrestres. Pocas áreas comunes para la Acción 
Conjunta pueden esperarse de dichas estra- 
tegias. Si no introducimos un factor nuevo, 
nada hace suponer un cambio en lo tradicio- 
nal. El extraordinario auge de la Acción 
Conjunta no puede explicarse con la con- 
junción de acciones terrestres y navales sola- 
mente, es necesario introducir la acción aé- 
rea para comprender los motivos por los 
que se la ha calificado de “el más importan- 
te principio de la ciencia militar”. 

Esta conferencia pretende explicar el por 
qué de estas cosas. Para ello hablaré primero 
de la necesidad de la acción aérea para el 
logro de las estrategias terrestre y naval. 
Pasaré luego a examinar las principales ca- 
racterísticas del Arma Aérea como condicio- 
nadoras de la Acción Conjunta y a continua- 
ción me referiré a la estrategia aérea. De todo 
ello creo que podremos sacar unas conclusio- 
nes sobre los niveles a que debe tener lugar y 
sobre las organizaciones más adecuadas para 
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soportarla que justifiquen por sí misma el 
vertiginoso aumento de importancia de la 
Acción Conjunta. 


Para subrayar la necesidad de la acción 
aérea en las entrategias de superficie podría 
haber escogido cualquier tipo de guerra. Me 
han parecido más apropiados por su profun- 
da significación e importancia los cambios 
estratégicos ocurridos en la Segunda Guerra 
Mundial y a ellos me atendré, si bien los 
expongo a título de ejemplo y no como argu- 
mento exhaustivo. Para abarcar el fenómeno 
en toda su magnitud tendremos que remon- 
tarnos brevemente a la Primera Guerra Mun- 
dial. 


Al terminar la guerra del 14, la superio- 
ridad de la defensiva era patente. La orga- 
nización del terreno y las armas automáticas 
se mostraban tan eficaces que, en su afan de 
anularlas, las preparaciones artilleras aunte- 
riores al asalto habian alcanzado duraciones 
extraordinarias. Durante días y aun sema- 
nas, centenares de piezas de artillería 
arrojaban toneladas de proyectiles sobre 
las posiciones adversarias, con el fin de hacer 
posible el avance de la infantería. A lo largo 
de un frente lo suficientemente extenso para 
garantizar posteriormente vias de comunica- 
ción seguras, la tierra se transformaba en 
paisaje lunar. Pero, durante este tiempo, 
la incipiente motorización permitía acudir 
con las reservas y ocupar y Organizar posi- 
ciones a retaguardia de la zona atacada, fue- 
ra del alcance artillero, Detenido el atacante 
en esta segunda línea, los avances quedaban 
reducidos a escasos kilómetros, desproporcio- 
nados al esfuerzo realizado. 


Ya casi finalizada la guerra, el General 
Ludendorff, en una operación experimental, 
logró colocar en la retaguardia enemiga un 
pequeño número de unidades especialmente 
armadas e instruidas para infiltrarse a través 
de las defensas aliadas. Atacando en un fren- 
te estrecho se logró penetrar más de 50 kiló- 
metros en ocho días, pero las características 
de las fuerzas empeñadas no eran apropia- 
das para explotar la oportunidad creada y 
la operación no tuvo trascendencia práctica 
alguna. 


La situación estratégica terrestre en el 
periodo entre guerras, podría resumirse con 
estas palabras: O se ataca en un frente an- 
cho, en cuyo caso los avances son lentos y 
poco profundos, o se ataca en un frente es- 
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trecho y entonces las tropas pueden penetrar 
rápidamente en profundidad, pero no pue- 
den explotar el éxito, tanto por sus propias 
características como por dificultades de 
abastecimiento. 


El problema era grave. Si no había mo- 
vimiento no había ocupación territorial y 
por tanto no había estrategia genérica te- 
rrestre capaz de proporcionar la victoria. Sin 
embargo, el Estado Mayor del Ejército ale- 
mán encontró una salida al oscuro callejón 
en que se encontraba metido. La solución 
hallada fue la “Guerra Relámpago”, cuyas 
características principales son: 


— Romper rápidamente en un frente es- 
trecho mediante violentas preparacio- 
nes conjuntas de artillería y aviación. 
Susceptible esta última de dejar caer en 
un instante centenares de toneladas de 
bombas sobre un punto dado, se mos- 
traba especialmente apta para incre- 
mentar la violencia de la preparación 
artillera, 


— Acción aérea de interdicción contra las 
reservas enemigas, para inmovilizarlas. 


— Lanzar por la brecha fuerzas blindadas 
y acorazadas que se situaban rápida- 
mente en la retaguardia enemiga. 


— Apoyar a estas fuerzas mediante la ob- 
servación, el fuego y el transporte aé- 
reos, para darlas conocimiento de la 
situación, autonomía y capacidad de 
acción. 


De esta forma, las fuerzas infiltradas, ata- 
cando puestos de mando, cortando las co- 
municaciones, asaltando los almacenes, en 
otras palabras, desorganizando la retaguar- 
dia, formaban grandes bolsas dentro de las 
cuales, el enemigo, desconectado de sus man- 
dos y fuentes abastecedoras, se veía obligado 
a rendirse. ; 


Lo que pronto se llamó el “binomio carro- 
avión” barrió los viejos temores. Del pesi- 
mismo por una guerra que se presumía de 
frentes estabilizados y que reduciría la es- 
trategia terrestre a una acción de desgaste, 
se pasó, de un salto, al optimismo de la fulgu- 
rante “guerra relámpago”. Los frutos no 
eran para menos: Polonia ocupada en vein- 
tisiete días; Francia, Bélgica y Holanda en 
cuarenta y cinco. La Acción Conjunta aero- 
terrestre no podía empezar con más brillan- 
tez. 
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En la mar la Acción Conjunta aero-naval 
tuvo características propias que la hicieron 
diferente. En tierra el Ejército tenía que 
resolver un problema para salvar su estrate- 
gia de ocupación territorial. En la mar no 
había problemas. La Armada creia disponer 
del medio adecuado para dominar la mar y 
realizar así su estrategia de bloqueo: el 
acorazado. 


La Marina había idealizado este barco 
adornándolo en la imaginación con todas las 
perfecciones posibles. Se decía: “Al acora- 
zado no se le anula más que con acorazados, 
porque el acorazado no es un arma, ni un 
tipo determinado de buque, ni un 
ingenio de tal o cual especie, sino un concep- 
to': el concepto del maridaje entre el máximo 
poder de destrucción y la máxima capaci- 
dad de resistencia”. 


Ya empezada la Segunda Guerra Mun- 
dial, el 11 de junio de 1940, el Almirante 
norteamericano William Prat, explicaba: 
“Un acorazado esta tan blindado que, cuando 
una bomba choca con él, la fuerza de explo- 
sión va hacia arriba, al aire, siendo por eso 
mínimo el daño que ocasiona”. 


En realidad el acorazado era un tipo de 
barco que conjugaba de la mejor manera 
posible una capacidad ofensiva y una capa- 
cidad defensiva, necesariamente limitadas. 
El problema de su anulación o hundimiento 
era, sencillamente, el de rebasar los límites 
de su resistencia. Los aviadores, desde los 
años 20, creían que el armamento de los avio- 
nes superaba la capacidad defensiva del 
acorazado, incluso hicieron una prueba con 
éxito. Los marinos de 1940, dogmáticamente, 
aun creían que no. 


No cabe duda que en la polémica entraba 
en juego no poco orgullo profesional, pero 
no todo era eso. Si el avión hundía al acora- 
zado el empleo de la aviación en acciones 
navales independientes estaba asegurado. Si 
por el contrario era incapaz de herir al co- 
loso, la acción aérea no pasaría de ser otra 
cosa que auxiliar de los buques de superficie. 
El avión sería “un destructor con alas” como 
se le definía insistentemente. 

Algo similar sucedió con los sulmarinos. 
Poco antes de comenzar la última guerra, 
el Almirante Doenitz predecía: “Un avión 
no puede eliminar a un submarino lo mis- 
mo que un cuervo no puede combatir contra 
un topo”. 

Sería prolijo extenderse en detalles, Hoy 
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día, después de que yacen en el fondo del 
mar, víctimas de la acción aérea, acorazados 
como el “Tirpitz”, “Repulse”, “Prince of 
Wales”, “Haruna” y “Arizona”; después de 
que las más importantes batallas navales han 
sido reñidas a través de aviones solamente, 
sin que los gruesos de las escuadras llegaran 
en ningún momento al contacto balístico; 
después de que de 537 sumergibles hundidos 
durante la Segunda Guerra Mundial, 291, 
es decir, el 54 % lo han sido por la aviación 
(sin tener en cuenta los más de 60 destruidos 
en sus bases por los bombarderos), nadie, 
creo yo, pondrá en duda la importancia de la 
acción aérea en el logro de la estrategia 
naval. 


Veamos ahora someramente el punto de 
desarrollo en que se encuentran los medios 
aéreos, conocimiento necesario si se trata de 
comprender los condicionamientos que las 
fuerzas aéreas imponen a la Acción Con- 
junta, 


Aunque durante mucho tiempo se discu- 
tieron las posibilidades prácticas del avión 
polivalente y aun hoy día esta polémica 
asoma a veces a las revistas profesionales, 
en el momento actual el problema está 
superado. El avión polivalente es una rea- 
lidad fruto de la técnica más avanzada y 
de sus limitaciones. Detenido el desarrollo 
del avión en el campo de la velocidad por 
la barrera del calor, ha ido mejorando el 
resto de sus características con extraordi- 
naria rapidez. Al aumentar el empuje los 
motores y mejorar las características aero- 
dinámicas las estructuras, el exceso de po- 
tencia se derivó hacia mejoras en la velo- 
cidad ascensional, maniobrabilidad, capa- 
cidad de carga, autonomía, equipo de a 
bordo, etc. Los avances logrados son tan 
espectaculares que un caza-bombardero 
moderno es capaz de transportar una car- 
ga de bombas equivalente a la que trans- 
portaban los bombarderos pesados ingle- 
ses durante la pasada guerra, El «Tirpitz», 
el más moderno acorazado alemán, con un 
desplazamiento superior a 40,000 tonela- 
das, fue hundido por un bombardero cua- 
trimotor «Lancaster», con una bomba de 
12.000 libras; el caza-bombardero: «Pham- 
tom puede cargar más de 14.000 libras de 
bombas. 

Simultáneamente, el armamento de a 


bordo también fue mejorando. Cañones 
automáticos con cadencia de 6.000 dispa- 
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ros por minuto, cohetes aire-tierra guiados 
o libres, normales o de carga hueca; bom- 
bas napalm, de alto explosivo, contra per- 
sonal, perforantes, frenadas para poder ser 
lanzadas en vuelo rasante; minas, torpe- 
dos automáticos, etc. : 


Un escuadrón de 16 P-104.S, situado en 
Madrid, puede arrojar bombas equivalen- 
tes a 48 andanadas de toda la artillería del 
crucero Canarias sobre blancos navales si- 
tuados en el mar de Alborán y tres o cua- 
tro horas más tarde lanzar 600 cohetes 
anticarro contra unos blindados, descu- 
biertos al Norte de Burdeos. Un escua- 
drón de «Phamtoms» haría lo mismo, pero 
las bombas equivaldrían en este caso a 70 
andanadas del Canarias y la cifra de los 
cohetes se elevaría a 3.800, 


Ahora bien, para actuar desarrollando 
todas sus posibilidades, el avión necesita 
cierto grado de libertad, en otras palabras, 
cierto grado de superioridad aérea, que 
sólo puede conseguir la propia Arma aé- 
rea mediante la aplicación de sus medios 
al logro de este objetivo previo. Sin supe- 
rioridad aérea, la acción aérea no sería 
posible de forma continuada y segura y, en 
consecuencia, ni el Ejército del Aire ni los 
de superficie podrían desarrollar sus estra- 
tegias genéricas. La superioridad aérea 
condiciona las operaciones de los tres Ejér- 
citos y esta trascendencia justifica que, 
para conseguirla, sean empleados de for- 
ma coordinada y prioritaria, todos los me- 
dios aéreos disponibles. He aquí una pri- 
mera razón por la que el Mando aéreo 
debe centralizar todas las fuerzas aéreas 
de combate. 


El Ejército de Tierra y la Marina tien- 
den, y en cierto modo es natural, a que las 
Fuerzas Aéreas formen parte de sus pro- 
pias unidades combatientes, al igual que 
los carros o la artillería; pero, si se hi- 
ciera así se pasaría por alto, sin tenerlo 
para nada en cuenta, lo que constituye la 
ventaja principal y la cualidad más rele- 
vante del Arma aérea, es decir, su post- 
bilidad de concentrarse en un plazo breví- 
simo, en cualquier parte donde sea nece- 
saria su presencia, Esta concentración de 
la fuerza en el momento y lugar oportunos 
no puede conseguirse si se divide y ami- 
nora, repartiéndola en unidades pequeñas, 
subordinadas a mandos diferentes: Tener 
en una sola mano la totalidad de la po- 


REVISTA. DE AERONAUTICA 
: Y ASTRONAUTICA 


tencia aérea disponible, es indispensable 
para hacer frente a los rápidos cambios y 
variaciones de la situación, que son carac- 
terísticos de la guerra en el aire. Si al ene- 
migo se le da la posibilidad de concentrar 
sus medios aéreos fácilmente y nosotros 
prescindimos de la oportunidad de hacer- 
lo, siempre resultarán demasiado escasas 
o excesivamente numerosas las fuerzas de 
que podremos disponer en un lugar y mo- 
mento determinados. 


Al tener que ser una Fuerza Aérea agru- 
pada bajo un solo mando la que ha de 
realizar las operaciones de superioridad 
aérea, las aeroterrestres y las aeronavales 
es necesario volcarlas todas en un solo plan 
para coordinarlas y, si es necesario, señalar 
prioridades. Esto nos lleva a que las ope- 
raciones aeroterrestres y aeronavales que 
tengan lugar dentro de un espacio geográ- 
fico cuyas dimensiones no conocen otro 
límite que el derivado del radio de acción 
de los aviones, hayan de planearse con- 
junta y unificadamente. 


En resumen, he traido aquí unos he- 
chos de sobra conocidos para recordarles 
que la acción aérea no es un elemento au- 
xiliar intrascendente, cuya presencia en 
otros Ejércitos puede ser suplida. La con- 
quista de la superioridad aérea, el apoyo . 
fuego directo o indirecto, la interdicción, 
el reconocimiento y el transporte aéreos 
son acciones sin las que los Ejércitos de 
superficie no pueden actualmente des- 
arrollar su propia estrategia genérica. Las 
batallas dejaron de ser terrestres o nava- 
les para convertirse en aeroterrestres O 
aeronavales y el planeamiento de las ope- 
raciones se convirtió en una empresa con- 
junta en la que el éxito es consecuencia 
de una forma nueva de emplear el Arma 
aérea, de una asignación de misiones y 
responsabilidades entre los Ejércitos dis- 
tinta de la que era habitual, es decir, de 
una nueva estrategia operativa que con- 
juga las posibilidades de acción, de las 
Armas en función de los objetivos que 
tratan de conseguirse. La acción aérea en- 
tró a formar parte de la estrategia de los 
Ejércitos de superficie y con ello la Acción 
Conjunta, iniciada en el campo táctico con 
el binomio carro-avión, amnlió su radio 
para incluir, unificándolo el planeamiento 
operativo de las operaciones conjuntas. 


Pero el problema no acaba aquí. Los 
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Ejércitos del Aire tienen también su pro- 
pia estrategia genérica que, cosa poco fre- 
cuente, nació mucho antes de que se dis- 
pusiera de la fuerza necesaria para reali- 
zarla. La estrategia aérea fue obra de pre- 
cursores y profetas, lo que le dió cierto 
carácter imaginario que aún perdura. Ya 
en el año 1909, sólo seis años después de 
que volara el primer avión, el Comandan- 
te de artillería del Ejército italiano Giulio 
Douhet se dirigía a sus contemporáneos 
en estos términos: 


«A nosotros, que hemos vivido inexora- 
blemente adheridos a la superficie terres- 
tre; a nosotros, que hemos sonreido com- 
pasivamente ante los esfuerzos de los pre- 
cursores creyéndoles ilusos, cuando eran 
videntes; a nosotros, que poseemos sólo 
Ejército y Marina, debe parecernos extra- 
ño que la atmósfera se convierta en un 
campo de lucha no menos importante que 
la tierra y el mar. Pero debemos habituar- 
nos desde ahora a esta idea y prepararnos 
desde ahora para la novisima lucha». 


El mismo Douhet se encarga de expli- 


carnos en qué consistiría la «novísima lu- 
cha» y su predicción fue tan clara que aun 
hoy puede servir para explicarnos y defi- 
nirnos la estrategia aérea. Los ataques de 
. las Fuerzas Aéreas, decía en su libro «El 
dominio del Aire», editado en 1921, deben 
dirigirse a destruir desde el aire los cen- 
tros vitales de la producción bélica e in- 
dustrial y las fuentes generales de vida del 
adversario, así como aterrar a la población 
civil para derrumbar su fuerza moral de 
resistencia, Y añadía: para lograr estos 
objetivos es condición previa dominar el 
aire. 


La estrategia aérea, es decir, la estrate- 
gia de la destrucción a distancia, encontró 
seguidores entusiastas en todos los países. 
Arnold, Mitchell y Seversky, en los Esta- 
dos Unidos; Fuller, Liddell Hart y Tren- 
chard, en Inglaterra; Faure y Rougeront, 
en Francia; Weyl, Ritter y Von Helders, 
en Alemania. Las ideas de Douhet pren- 
dieron en muchos, pero también desperta- 
ron multitud de detractores. Se encendie- 
ron apasionadas polémicas. El problema 
se debatía en términos absolutos. Nadie 
se preguntaba con prudencia hasta qué 
punto podría contribuir la estrategia aérea 
a la victoria final en caso de guerra. La 
pregunta a la que trataban de encontrar 
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respuesta en sus enconadas discusiones 
era definitiva: ¿Basta la estrategia aérea 
por sí sola para derrotar a una Nación? : 
Al menos los gobiernos habían encontrado 
una respuesta: No, Ningún país del mundo 
se aventuró en los años 30 a mermar los 
presupuestos de Ejército y Marina para 
crear una fuerza aérea independiente ca- 
paz de llevarla a cabo. Y, sin embargo, la 
estrategia aérea tuvo éxito, 


El proceso se inició en Inglaterra y debe 
mucho a la casualidad. Al comienzo de la 
Segunda Guerra Mundial, Inglaterra con- 
taba solamente con 5 Alas de Bombardeo 
que fueron dedicadas a las misiones más 
dispares: Lanzamiento de propaganda so- 
Lre territorios enemigos; bombardeo de 
las bases de los aviones minadores alema- 
nes; minado ofensivo; ataque a los ferro- 
carriles; bombardeos diversos en el sur de 
Noruega cuando fue invadida, etc. Opera- 
ciones todas ellas dirigidas a apoyar a las 
fuerzas de superficie más o menos direc- 
tamente. Pero llegó un momento en que 
las fuerzas del Eje se hicieron con toda 
Europa. Ya no había Ejércitos a los que 
apoyar. Después de hundir las barcazas 
acumuladas en los puertos franceses del 
Canal, el Mando de Bombardeo inglés pe- 
ligraba quedarse sin trabajo. Para volver 
al Continente serían necesarias setenta y 
cinco divisiones, de las cuales quince al 
menos deberían ser blindadas. No se veía 
modo de conseguir esa fuerza. Nadie po- 
día pensar entonces que Hitler cometería 
la insensatez de atacar a Rusia, ni el Ja- 
pón a los Estados Unidos. En esta situa- 
ción, Inglaterra tenía tres alternativas: La 
primera: rendirse, no parecia muy atrac- 
tiva. La segunda: aguantar, permanecer 
a la defensiva tratando de lograr un equi- 
librio que dejara la cosa en tablas, cquival- 
dría a consolidar la supremacia europea 
del nazismo. La tercera era atacar a Ale- 
mania por el único medio disponible: L:! 
Mando de Bombarderos. 


Dudo que alguien fuera de aquel Man- 
do, tuviera fe en esta alternativa como 
método hacedero para derrotar al ene- 
migo. Aún dentro de él, las dificultades 
parecían insalvables. Naturalmente, la pri- 
mera era conseguir una fuerza proporcio- 
nada a la misión. Se calculó que serían 
necesarios 4.000 aviones de bombardeo 
para llevarlo a cabo, es decir, triple de lo 
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que efectivamente se consiguió. El dedi- 
car una parte considerable del esfuerzo de 
guerra a la producción de una sola arma, 
era asunto que sólo el Gobierno podía 
decidir, aconsejado por los Jefes de Es- 
tado Mayor de los distintos Ejércitos. En 
las reuniones y conferencias de los Jefes 
de E. M,, el del Aire ha de mantener su 
criterio frente a las demandas, muy natu- 
rales, de las demás Armas, cuyos jefes 
respectivos desearán siempre demostrar 
a sus marinos o soldados que son capaces 
de ganar la guerra solos, Del mismo modo, 
los hombres del Ejército del Aire tratan 
de probar que sus armas son las verdade- 
ramente decisivas. La solución fue ecléc- 
tica. Se convino en organizar una fuerza 
aérea que, actuando independientemente, 
pudiera conseguir la supremacía aérea y 
después, una vez logrado este objetivo 
esencial, pudiera actuar en estrecha co- 
laboración con el Ejército de Tierra. Así 
fue como a finales de 1940 pudo iniciarse 
la fase previa de la estrategia aérea: la 
lucha por el dominio del aire. 


Los primeros objetivos del Mando de 
Bombarderos en su nueva misión fueron 
de tres clases: Fábricas de carburantes 
sintéticos, industrias aeronáuticas y fá- 
bricas de aluminio. El fracaso de la ofen- 
siva fue rotundo. En aquel entonces, las 
escasas unidades de bombardeo tenían que 
dedicar el 50 por 100 de sus efectivos a 
la instrucción de tripulaciones, pues sur- 
tían de ellas a todo el Imperio. Las bom- 
mas de uso general eran de 40 y 250 libras 
solamente. Ál elegir los objetivos, los in- 
gleses se olvidaron de que Alemania ex- 
traía petróleo de los yacimientos de Rusia, 
Polonia y Hungría, además de obtenerlo 
sintéticamente y de que Francia propor- 
cionaba grandes depósitos de bauxita y 
factorías para transformarla en aluminio. 
No existían estudios sobre los sectores 
más vulnerables de las fábricas. Los mé- 
todos de navegación eran elementales y la 
identificación de los objetivos durante la 
noche, aleatoria. Los Reglamentos acon- 
sejaban que las bombas incendiarias se 
arrojaran después de las de alto explosivo; 
sin embargo, la práctica demostró que 
nada hay más difícil que hacer arder un 
montón de encombros, etc. De todas for- 
mas, el fermento capaz de desarrollar la 
estrategia aérea había nacido. Todos los 
inconveniente encontrados en aquella in- 
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cipiente ofensiva de bombardeo servirían 
más tarde para acrecentar la eficacia del 
arma, cuando, alcanzada su mayoría de 
edad allá a finales de 1944, los aviadores 
consiguieron la suficiente libertad de ac- 
ción para poder dedicarse a su propia es- 
trategia, 


En el camino no faltó ningún tipo de di- 
ficultades. La entrada de los Estados Un1- 
dos en la guerra no significó un refuerzo 
para la estrategia aérea; antes, al contra- 
rio, pues el gobierno americano confiscó 
toda la producción de guerra, privando a 
los ingleses de equipos esenciales para sus 
aviones, especialmente instrumentos de a 
bordo. Además, el Mando americano tam- 
poco creía en la eficacia de la aviación em- 
pleada en una estrategia independiente. Ni 
siquiera el argumento de lograr la supe- 
rioridad aérea sirvió para el caso. Los 
objetivos de la aviación americana eran las 
bases de submarinos, depósitos de muni- 
ciones o carros, alguna fábrica de camio- 
nes en los alrededores de Paris, etc. Á 
principios de 1944 decía el Mayor Severs- 
ky: «Las incursiones llevadas a cabo sobre 
territorio alemán, aunque puedan parecer 
al profano como estrategia aérea lisa y 
llana no constituyen, sino operaciones ac- 
cesorias o auxiliares, proyectadas con el 
principal objetivo de prestar apoyo a ac- 
ciones de superficie en otro sector.» 


Los resultados de esta política pronto 
fueron patentes. Las pérdidas de aviones 
aumentaban sin cesar. En una incursión 
sobre Schweinfurt, a finales de 1943, de 
228 aviones de bombardeo se perdieron 62, 
aparte de otros 138 seriamente averiados. 
Los tripulantes muertos fueron 539 y 40 
los heridos. En 1944 todo el mundo veía 
con claridad que dichas operaciones en 
nada contribuían a mermar el poder aéreo 
alemán y, en cambio, comprometían al 
propio. 


A mediados de 1944, una vez terminada 
la preparación del desembarco de Norman- 
día, los aviadores americanos, al igual que 
los ingleses, recibieron carta blanca para 
dirigir la batalla aérea contra Alemania. 
Toda la información que consiguió Ingla- 
terra, una vez terminada la guerra, vino 
a demostrar que fue en el otoño de 1944 
cuando el ataque aéreo contra la industria 
bélica del Reich, empezó a producir efectos 
decisivos. He aquí, como ejemplo, un pá- 
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rrafo de la declaración del Ministro de Ar- 
mamento Speer durante 'el proceso de 
Nuremberg. 


«Hasta el otoño de 1944, el ineludible 
empleo de mano de obra en la construc- 
ción de refugios antiaéreos y en limpiar 
los escombros producidos por los «raids» 
aliados produjo un efecto sumamente per- 
turbador en la producción, aumentando la 
gravedad de la falta de mano de obra que 
ya experimentábamos en aquella fecha. 
A partir del otoño de 1944, los efectos del 
ataque aéreo fueron tan considerables 
que, con suma rapidez, se produjo un ex- 
ceso de la mano de obra disponible. El 
total de mano de obra que hubo de sus- 
pender la labor a consecuencia del paro 
forzoso a que le obligó la destrucción in- 
dustrial ocasionada por los ataques aéreos, 
puede calcularse entre un millón y millón 
y medio de personas.» 


Por otra parte, el informe producido por 
la Comisión Investigadora de los Estados 
Unidos sobre los efectos del bombardeo 
estratégico, a pesar de ser considerado por 
los aviadores como tendencioso, dice: 


«Lo ocurrido con Alemania prueba, sin 
lugar a dudas, que aun en el caso de tra- 
tarse de una potencia militar de primer 
orden, ésta no puede sobrevivir por mucho 
tiempo a una acción aérea desarrollada en 
gran escala sobre su territorio, con la 
consiguiente explotación del éxito ya ob- 
tenido. Ya a principios de 1945, antes de 
la invasión de su territorio, Alemania 
agonizaba.» 


Aun de forma más clara, la rendición 
del Japón fue solamente debida a la acción 
aérea. Ya antes de lanzar las bombas ató- 
micas, el Japón estaba vencido y su go- 
bierno sólo buscaba una salida airosa. La 
devastación producida en Hiroshima y 
Nagasaki le proporcionó el pretexto de- 
seado para firmar la paz. Refiriéndose a 
esta rendición, el Almirante Sherman dijo: 


«El hecho de que una de las primeras 
potencias militares del mundo haya sido 
derrotada sin haberse vencido antes 2 su 
Ejército no tiene paralelo en la historia 
y da origen a problemas que deberán ser 
resueltos sin pasadas experiencias en qué 
apoyarse.» 


Pero dejemos las citas que, aunque sean 
de peso, son siempre fáciles de equilibrar 
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con otras citas. El éxito de la estrategia 
aérea ha sido de tal orden que sobre cila 
se ha construido la paz mundial de los 
últimos años. Nadie puede pensar seria- 
mente que las Fuerzas de la NATO o de 
la VI Flota pueden ofrecer una resistencia 
eficaz a las del Pacto de Varsovia. Hace 
varios años me sorprendió la noticia de 
que los planos militares soviéticos pre- 
veían la llegada al Atlántico en dos sema- 
nas, Cuando poco después estuve en la 
Escuela Francesa de Operaciones Con- 
juntas de Baden-Oos, me encontré con 
que, según fuentes francesas, no eran dos 
semanas, sino solamente doce días. Sólo 
la estrategia aérea, es decir, la posibili- 
dad de destruir desde el aire los centros 
vitales de la producción bélica e industrial 
y las fuentes generales de vida, así como 
aterrorizar a la población civil derrumban- 
do su fuerza moral de resistencia, ha im- 
pedido la guerra entre las grandes poten- 
cias y mantenido, por tanto, la paz mun- 
dial, 

Algo importante es necesario añadir a 
todo esto. Durante largos años el ejerci- 
cio de la estrategia aérea requirió una 
fuerza especial y costosa, a la que sólo 
países económicamente fuertes y técnica- 
mente avanzados tenían acceso. Hoy día, 
en cambio, el avión caza-bombardero es 
capaz de transportar a distancias conside- 
rables una carga importante de bombas. 
El Escuadrón de «Phamtoms» antes cita- 
do puede despegar de su base, a subir a 
más de 30.000 pies, recorrer 750 kilóme- 
tros, bajar, recorrer otros 150 kilómetros 
bajo, buscando el blanco o burlando las 
defensas antiaéreas y volver a subir y re- 
gresar a su base después de haber dejado 
ciento noventa y dos bombas de 500 libras 
sobre el objetivo. Diez Escuadrones po- 
drían entregar en una semana 6.500 tone- 
ladas de bombas. En la actualidad, cual- 
quier país puede someter a sus vecinos a 
la prueba de la estrategia aérea, utilizan- 
do los aviones de caza de la propia De- 
fensa Aérea. 


Bien, sé que el poder destructivo de una 
fuerza de caza-bombarderos con armas 
convencionales es insignificante si se corrt- 
para con la capacidad de destrucción de 
un Mando Aéreo dotado de bombarderos 
y misiles atómicos pero, siendo el objetivo 
de la acción guerrera un «equivalente» del 
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fin político, está acción disminuirá de in- 
tensidad con él (Clausewitz). Cuanto me- 
nor sea el sacrificio que reclamamos de 
nuestro adversario, es lógico esperar que 
tanto menores serán sus esfuerzos en re- 
husárnoslo. Entra, pues, dentro de lo po- 
sible qué fines políticos limitados puedan 
ser alcanzados por una estrategia aérea 
llevada a cabo con armas convencionales. 


Creo llegado el momento de recapitular 
sobre lo dicho para sacar algunas conclu- 
siones respecto a las áreas operativas que 
la Acción Conjunta debe cubrir. 


1.2 Cada uno de los tres Ejércitos tiene 
su propia estrategia genérica, de ocupa- 
ción, de bloqueo o de destrucción, suscep- 
tible de ganar la guerra por sí sola. Sin 
embargo, en la mayor parte de los casos 
la solución práctica de un problema polí- 
tico-militar concreto será una combinación 
de las tres estrategias genéricas. Ahora 
bien, sólo una de esas combinaciones hace 
mínimo el esfuerzo y, en consecuencia, 
será muchas veces la única solución vic- 
toriosa posible por estar las demás fuera 
del alcance de las posibilidades del país. 


La determinación de la combinación es- 
tratégica Óptima sirve de base a la polí- 
tica militar de la nación, pues proporciona 
el criterio necesario para determinar las 
fuerzas adecuadas a las amenazas que gra- 
vitan sobre sus intereses nacionales. Recí- 
procamente, la política militar condiciona- 
rá las estrategias posibles en función de 
las dificultades que el país encuentre para 
proveerse de las armas solicitadas. 


La Acción Conjunta comienza, por tan- 
to, a nivel politico-militar, determinando 
la combinación de estrategias genéricas 
adecuada al fin político de la guerra, me- 
diante el examen y contraste de las estra- 
tegias terrestre, naval y aérea posibles, a 
la luz del problema concreto con que ha 
de enfrentarse la nación. 


2.2 Elarma aérea es, en términos gene- 
rales, autosuficiente para el desarrollo de 
la estrategia aérea. Por el contrarto, los 
Ejércitos de superficie tienen necesidad 
del arma aérea para desarrollar sus pro- 
pias estrategias genéricas. 


Acciones aéreas, junto con acciones te- 
rrestres y navales son los materiales de 
construcción de la estrategia operativa de 
los Ejércitos de superficie. De forma se- 
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mejante a lo dicho en el punto anterior, 
para cada misión operativa concreta exis- 
te una determinada combinación de ac- 
ciones que hace mínimo el esfuerzo y será 
muchas veces la única vía posible de rea- 
lizar la misión impuesta. Para determi- 
narla es necesario valorar las diversas ac- 
ciones aéreas, terrestres y navales en 
función de lo que aportan al cumplimiento 
de la misión de conjunto. Dicha valora- 
ción nos conducirá a una combinación de 
acciones determinada, que será el plan 
conjunto aeroterrestre o aeronaval, es de- 
cir, la estrategia operativa aeroterrestre 
o aeronaval del caso considerado. 


La necesaria centralización del mando 
de los medios aéreos, la polivalencia del 
avión frente a blancos terrestres o navales 
y la unidad de misión estratégica derivada 
de la finalidad política de la guerra, re- 
quieren la conjunción de ambos nlanes 


.«aeroterrestres y aeronaval en un solo plan 


estratégico unificado, 


El segundo nivel de la Acción Conjunta 
se encuentra situado en el área de las es- 
trategias aeroterrestre y aeronaval y su 
mutua coordinación en un sola estrategia 
operativa unificada. 


3.2 La centralización del mando en un 
escalón elevado no debe impedir que la 
acción aérea cubra las necesidades de los 
otros Ejércitos en los más bajos escalones 
del mando. Dado que es imposible «leter- 
minar en el más alto escalón los detalles 
de las acciones de todas las fuerzas subor- 
dinadas se hace imprescindible, para dar 
flexibilidad a la acción aérea, establecer un 
sistema por el cual la ejecución de las ac- 
ciones pueda ser descentralizada sin ato- 
mizar el mando de las unidades aéreas. 
El referido sistema constituye la Coope- 
ración. 


La Cooperación es un convenio entre 
Ejércitos por el que, manteniendo cada 
uno su personalidad y sus mandos especí- 
ficos, acuerdan realizar de cierta manera 
que se detalla y reglamenta, las acciones 
en beneficio. mutuo conducentes a alcan- 
zar una finalidad común. 


El tercer nivel de la Acción Conjunta 
pertenece al área táctica y comprende la 
Cooperación. 


Para terminar, unas palabras sobre las 
organizaciones que sirven de soporte a la 
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Acción Conjunta. El escalón de contraste 
para las estrategias genéricas de los tres 
Ejércitos suele ser el más alto nivel mili- 
tar, en contacto directo con el escalón po- 
lítico. Necesariamente este nivel se hizo 
trivalente y está constituido por los Jefes 
de E, M. de los Ejércitos. La Junta de 
Jefes de E. M. es, por tanto, la primera 
organización militar que da vida a la Ac- 
"ción Conjunta. 


Los órganos ejecutivos son: para la es- 
trategia de superficie los Mandos Unifi- 
cados y para la estrategia aérea una fuerza 
especifica que en los Estados Unidos se 
llama «Strategic Air Command», en Fran- 
cia «Forces Aeriennes Strategiques» o más 
comúnmente «Force de Frappe» y en 
Rusia «Fuerza de Cohetes Estratégicos». 
La posible participación en la estrategia 
aérea, de fuerzas que hasta ahora se con- 
sideraban solamente aptas para la Co- 
operación o la Defensa Aérea debe intro- 
ducir, en algunos casos, modificaciones or- 
gánicas dirigidas a aumentar la centrali- 
zación del mando. Inglaterra emprendió 
ese camino al organizar el Mando de Ata- 
que. 


Los instrumentos de la Acción 


Con- 


junta, capaces de integrar a nivel estraté- 


gico operativo las acciones aéreas con las 
terrestres o navales son, como apunté más 
arriba, los Mandos Unificados, ideados 
para determinar y ejecutar la estrategia 
operativa aeroterrestre-aeronaval más 
adecuada al logro de una misión amplia, 
pero determinada y concreta. 


Es oportuno subrayar que un Mando 
Unificado no consiste solamente en una 
organización militar compuesta por fuer- 
zas de dos o más Ejércitos. Esto es una 
verdad a medias. Hay Mandos que com- 
prenden fuerzas de varios Ejércitos (como 
el Mando Aéreo Estratégico americano) 
y no son unificados. La subordinación de 
fuerzas de una organización a otra ha 
existido siempre sin que fuera necesario 
inventarla un nombre nuevo. Lo que dis- 
tingue los Mandos Unificados de la sim- 
ple subordinación de fuerzas de un Ejér- 
cito a otro es que justamente en el Mando 
Unificado no hay tal subordinación. El 
Mando Unificado determina, combina v 
coordina, a nivel estratégico operativo y 
con un fin común, acciones aéreas, terres- 
tres y navales que son planeadas y eje- 
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cutadas por los Ejércitos respectivos. La 
independencia de criterio del Jete, la par- 
ticipación para igual de los Comandantes 
de las Fuerzas componentes en el pla- 
neamiento unificado de las operaciones y 
la existencia de un E. M. Conjunto deb1- 
damente equilibrado, son consecuencias 
que se desprenden de la misma naturaleza 
de sw quehacer, Llamar Mando Unificado 
a la simple subordinación, sin que a nivel 
estratégico operativo se realice una labor 
conjunta, equivale a ignorar la evolución 
del pensamiento y organización militares 
de los últimos treinta años y, lo que es 
más grave, confundir conceptos y sem- 
brar confusión, haciendo de paso trizas a 
la Acción Conjunta. 


Por último, la descentralización del con- 
trol de las Fuerzas Aéreas según las nor- 
mas de la cooperación asegura, en cada 
instante, el apoyo aéreo, de acuerdo con 
las exigencias tácticas del momento y las 
fluctuaciones de la batalla. La coopera- 
ción es el soporte táctico de la Acción Con- 
junta. 

Contraste de estrategias genéricas a 
nivel de Junta de Tefes de E. M., combi- 
nación de acciones específicas a nivel Man- 
dos Unificados y cooperación a nivel tác- 
tico, componentes de la Acción Conjunta, 
se corresponden en relación de causa a 
efecto, haciendo de ella una unidad ar- 
moniosa. Partiendo de los intereses na- 
cionales la Acción Conjunta termina en 
el campo de batalla, enlazando de forma 
congruente ambos extremos. Suprimir uno 
de sus componentes la haría inconsecuente 
y semillero de contradicciones. Vivificada 
en sus tres niveles se convierte en el más 
importante principio de la ciencia militar, 
base de la utilización eficaz del poder mili- 
tar de la nación. 


AREAS DE LA ACCION CONJUNTA 





Niveles Acción Conjunta Organización 
Político. Contraste de es-| Junta de Jefes 
Militar, trategias generi-| de Estado Ma- 

cas. yor. 
Estratégico. Combinación de| Mandos  Unifi- 
Operativo, acciones especi-| cados. 

ficas. 
Táctico. Apoyo aéreo. Cooperación. 
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LOS APROVISIONAMIENTOS 
AL SANTUARIO 


8.—Enero pone a prueba a los aviadores. 


El 7 de enero es otro buen día, ya que 
seis Junkers lanzan, en tres pasadas bajas, 
otros 4.261 kilogramos, mientras otros tres 
“Ju-52” bombardean al enemigo. Pero el 
consumo diario es de 750 kilogramos y el 
aprovechamiento de lo lanzado del 75 por 
ciento. Con este refuerzo la reserva, ya a 
punto de agotarse, se alarga hasta el día 12, 


El 12, en un servicio calificado de malo 
por Cortés, éste recibe una carta del General 
Queipo, fecha del día de Reyes, en que le 
razona la suspensión temporal de las opera- 
ciones de liberación, por motivo de las ope- 
raciones de Málaga. 


Como no vuelve a haber aprovisionamien- 
to, llos días 14 y 15 de enero Cortés pide 
víveres; este último día comunica la llegada 
de refuerzos a los sitiadores. 


El 16 intenta hacer un servicio el “Ju-52” 
del Teniente Muntadas y el Alférez Gallo; 
el 22-54, que ha venido a revisión, pero tie- 
ne que volverse por mal tiempo, 

El 17 se encargan del servicio el DC-2 
de Haya, y el Junkers citado, pero ambos 
fracasan. 


11 


34 


r 


Por JESUS SALAS LARRAZABAL 
Comandante Ingeniero Aeronáutico, 


El 18 levanta la niebla y Haya efectúa cua- 
tro vuelos en el DC-2, dos desde Sevilla y 
dos desde Córdoba, actuación que repite al 
día siguiente. De los nueve vuelos de Haya 
en tres días, sólo seis fueron provechosos, 
dado el mal tiempo reinante. Muntadas hace 
dos vuelos el día 18, otros dos el 19 y tres 
más el día 20, 


Debido a la poca eficacia de estos vuelos, 
la situación alimenticia en el Campamento 
llegó a ser tan angustiosa que Cortés se vio 
precisado a sacrificar los tres caballos que 
le quedaban. 


A pesar de las perspectivas tan poco ha- 
lagiteñas, la madrugada del 22 se pasó al 
Santuario el cabo armero de Aviación Mi- 
guel Pereda Pelayo, que suministró datos 
precisos del aeródromo de Andújar y otros 
más. Nueve días antes se habian incorporado 
a los defensores nueve guardias de asalto. 


El General Martinez Monje, que días des- 
pués sería sustituido en el mando del Ejér- 
cito del Sur por el Coronel Villalba, intenta 
aprovechar la falta de apoyo aéreo al San- 
tuario, consecuencia de la situación atmos- 
férica en la segunda quincena de enero, para 
apoderarse de la posición de Lugar Nuevo. 
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El Comandante Galdeano, de su Estado Ma- 
yor, comunica ese intento de asalto al Es- 
tado Mayor Central, el día 25. El primer 
asalto se produce el 27, en combinación con 
la crecida del Jándula. provocada por el tem- 
poral de lluvia e incrementada con la aper- 
tura de una de las compuertas del pantano 
de La Lancha, que incomunicó Lugar Nuevo 
del Santuario. 


El 26 y el 28 de enero Haya efectúa los 
tres últimos servicios de aprovisionamiento 
con el DC-2, dos de ellos fallidos por el mal 
tiempo. El 28 consigue un buen servicio (los 
cercados recogen gran cantidad de pan, a 
pesar de que vuelve a hacerse notar la anti- 
aérea), que intentó repetir la Aviación Le- 
gionaria el 29, con poca fortuna. La penuria 
anterior había sido tan acusada que hubo 
que distribuir la casi totalidad de lo recibido. 


El 29, el tiempo era particularmente im- 
practicable, y seis de los doce Fiat italianos 
de escolta se perdieron y no pudieron volver 
a su base. Algunos de ellos se destrozaron 
en diversos puntos y tres tomaron tierra 
en zona enemiga, y sus pilotos Cenni, Pesce 
y Pelo quedaron prisioneros. El Teniente 
Cenni tera uno de los veteranos de la 1.* Es- 
cuadrilla italiana que venía operando en Es- 
paña desde finales de agosto y uno de los 
pocos oficiales pilotos de la caza que había 
sobrevivido a los duros combates ante Ma- 
drid. Los tres Savoia-81 y los tres Romeo-37 
que participaron en la operación. volvieron 
a su punto de partida, 


Lugar Nuevo vuelve a ser atacado el 
día 31. Los mensajes del 29 de enero y 


de 1 de febrero son angustiosos. El 2 de ' 


febrero Cortés consigue llegar con un pelo- 
tón a Lugar Nuevo y restablece la situa- 
ción; al día siguiente puede transmitir, por 
vez primera, por el heliógrafo que acaba de 
ser puesto a punto en el Santuario. Pero 
el hambre continuaba; precisamente el 2 de 
febrero mueren tres personas intoxicadas 
por comer hierbas venenosas. 


9.—Febrero, el mes de aprowisionamiento 
más regular. 


Ante la grave situación de finales de ene- 
ro, Cortés envía por paloma, el 1 de fe- 
brero, el siguiente mensaje: “Repito respe- 
tuosamente a su autoridad que nuestra situa- 
ción es gravísima, De no traer con toda ur- 
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gencia suministro pereceremos de inanición. 
Echen 30 por 100 sobre Lugar Nuevo y 
70 por 100 cl puesto que seguimos inco- 
municados .. 


Este mismo día Haya, que había conse- 
guido | de los Italianos que pusieran a su dis- 
nosición el “Savoia-81”, núm. 21-22, co- 
mienza con él sus servicios diarios al San- 
tuario. Del 1 al 18 de febrero, en plena 
ofensiva de Málaga, vuela allí diecisiete días 
(sólo falta a la cita el 16), con un total de 
25 suministros reales y dos fallidos, los 
de los días 1 y 4, 


Este Savoia utiliza inicialmente 28 tubos 
del tipo pequeño, como era normal en este 
tipo de avión; en uno de los servicios del 
día 5, uno de los tubos mató al Cabo Justo 
Gila. En este mes se le suprimieron los 
lanzabombas y se le pusieron compuertas 
laterales por las que se arrojaban paquetes 
con una doble envoltura de saco, lo que per- 
mitió elevar mucho las posibilidades de car- 
ga, de los 800 a 1.000 kilogramos iniciales 
a los 1.500, e incluso a 1.700 kilogramos; 
los aprovisionamientos más delicados se lan- 
zaban en cestos de 1/2 kilogramos y los limo- 
nes en un periódico doblado y atado a los 
extremos. 


En este mes se lanzaron también muchos 
cartuchos, que se arrojaban en bultos de tres 
o cuatro líos, cada uno de ellos de cinco hi- 
leras liadas en una manta. 


En los seis primeros dias de febrero, los 
defensores recogen o, 307, 303 o, 992 y 
1.113 kilogramos, y Cortés decide ampliar 
el racionamiento a los niños entre ocho y 
dieciocho años, que pasan a recibir ración 
completa en vez. de media ración. En los 
cinco días que van del 7 al 11 se recuperan 
2.423 kilogramos, y el día 13 otros 1.371 
kilogramos. Las cantidades lanzadas supe- 
raban en mucho a éstas, 


Este suministro diario amenazaba romper 
los efectos del cerco. Por otra parte, era 
fácil de impedir, sin más que situar antiaérea 
adecuada y cazas en el aeródromo de An- 
dújar. Los cazas del Sur estaban en Alme- 
ría y parte habían sido llamados a Madrid 
para contener la ofensiva nacional del Ja- 
rama, aunque el 13 era claro que esta ofen- 
siva había sido detenida y que el General 
Queipo no proseguía su marcha por tierras 
malagueñas más allá de Motril. En vista de 
ello, y dada la superioridad numérica de la 
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caza gubernamental en todos los frentes, a 
final de mes los “Chatos” hicieron su apa- 
rición en el aeródromo de Andújar y lá 
antiaérea se reforzó, 


El 14, el Savoia de Haya sufrió un im- 
pacto en. su primer servicio, lo que no le hizo 
desistir del segundo, El 15 Haya hace un 
servicio nocturno, pero Cortés protesta de 
los abastecimientos de noche, que no les de- 
jan descansar y dificultan la recogida, y de 
los bombardeos a Andújar y La Lancha. 


El 17 sufre impactos el Savoia (esta vez 
el 21-4, que sustituye al 21-20 por unos 
días), pero Haya vuelve a bombardear An- 
dújar con el DC-2, El 18, en tres servicios 
con el S-81, todos ellos desde Córdoba, lanza 
3.918 kilogramos, un verdadero récord para 
un solo avión, de los que se recogen 2.472 
kilogramos, Este día Haya es destinado al 
mando de una escuadrilla Junkers de vuelo 
nocturno, con base en Salamanca, y debe 
abandonar los aprovisionamientos al Santua- 
rio. Los días 19 y 20 le sustituye el Jun- 
kers 22-54, que sale de revisión. El 22, al 
día siguiente de un buen servicio de Anto- 
nio Bazán (1.060 kilogramos recogidos), 
Cortés comunica por heliograma que tiene 
una reserva para cinco días, pero que le 
hace falta jabón y tabaco. Los días 24, 25 
y 26 se efectúan cuatro servicios nocturnos 
y dos diurnos, con un buen rendimiento, 
3,8 toneladas de suministros en los tres días, 
entre ellos jabón, que permitió cortar algu- 
nos casos de sarna. El 27 w el 28 vuelve a 
los servicios diurnos y se recogen 1.692 y 
751 kilogramos. 


Todos estos servicios del 21, a fin de 
mes son realizados por el Capitán Antonio 
Bazán y el Teniente Uselod Marchenko. 
Antonio Bazán había sido el segundo de 
Haya en todos los servicios de principio de 
mes. Marchenko era un piloto ruso blanco, 
que se había alistado al Tercio hacía años, 


10.—Ofensiva para liberar el Santuario. 


En la primera quincena de marzo pre- 
domina el mal tiempo y se produce una lar- 
ga pausa en los aprovisionamientos, cortada 
por dos buenos servicios de 1.691 kilogra- 
mos, el soleado 6 de marzo (aunque con nie- 
bla en Lugar Nuevo), y otro el 9, lo que 
origina el agotamiento de los víveres. En 
el servicio de la tarde del 6 de marzo se vie- 
ron tres “Chatos”, dos de los cuales dispa- 
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raron sobre el Savoia, pilotado ahora por 
Bazán y Prado, desde que Marchenko se in- 
corporó a la escuadrilla de Haya. Estos ca- 
zas ya habían ametrallado el Santuario los 
días 1 y 5. 


Estos primeros días de marzo fueron crí- 
ticos para la defensa del Santuario, Una 
vez acabada la batalla del Jarama, Queino 
convenció a Franco de que era conveniente 
tantear otro frente, y preparó un plan de 
liberar el Santuario. El camino directo, a 
través de Andújar, exigía más tropas de las 
disponibles, de modo que se optó por el 
camino de la Sierra, partiendo de Villaharta- 
Espiel y pasando por Villanueva de Cór- 
doba y Venta de Cardeña. 


Como habío ocurrido en diciembre, la ope- 
ración empezó bajo buenos auspicios, aun- 
que un inoportuno temporal de lluvia la fre- 
nó, El día 10 se ocupa el pueblo de Villa- 
nueva del Duque, al otro lado de la divisoria 
de la Sierra, y después de una pausa, el 15, 
Alcaracejos. Este día se llega ante Pozo- 
blanco, y más a da derecha, las fuerzas de 
Queipo se situaron a unos kilómetros de Vi- 
llanueva de Córdoba. En Guadalajara las 
vanguardias nacionales llegaron a pocos ki- 
lómetros de la capital, 


Pero una vez más se comprobó lo que el 
Mando Nacional no quería admitir, que las 
reservas del Ejército Popular eran superio- 
res a las del Nacional, tanto en el Centro 
como en el Sur. 


Ya el día 13 se acusa el primer contra- 
ataque de las brigadas mixtas núm. 20 y 25, 
y las internacionales 13 y 86, apoyadas por 
acciones secundarias de las brigadas 46, 62 
y 63. El 26, el contraataque se convierte en 
una contraofensiva general, apoyada por 
tanques rusos, que hacen su primera apari- 
ción en el Sur, Buen principio para el Co- 
ronel Morales, sucesor de Villalba, tras el 
fracaso de éste en Málaga. 


Cuando Queipo de Llano comprueba que 
no puede mantenerse en el llano, ordena, el 
29 de marzo, la retirada nocturna desde Al- 
caracejos al Puerto del Calatraño, operación 
que se hace disimuladamentc, apoyándose en 
la estratagema de hacer circular los camio- 
nes con las luces encendidas cuando se diri- 
gían al frente, y con ellas apagadas a la vuel- 
ta. Esta oportuna retirada salvó las reservas 
del Ejército del Sur, pero sentenció el fin 
de los defensores del Santuario. 
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Dos días después Franco ordenó tantear 
por el Ejército del Norte, esta vez con éxito, 
y allí se trasladó el centro de gravedad de la 
- contienda durante todo 1937, 


11.—Las últimas semanas del Santuario. 


A, pesar de los servicios del 15 y 16 de 
marzo, el 17 estaban agotadas las reservas 
de víveres de los defensores. En estos días 
aún se oía retumbar los cañones hacia el 
valle de los Pedroches y, aunque su sonido 
no se oía acercar, quedaba la esperanza de 
una posible y cercana liberación. 


Al anochecer del 19 el Junkers 22-59 con- 
sigue introducir 300 kilogramos de pan en 
el recinto de la posición del Santuario, según 
comunican sus defensores por heliógrafo a 
Porcuna. 


El 20 reanuda Haya sus sistemáticos vue- 
los, a pesar de que ahora la caza enemiga, 
con hase en el cercano aeródromo de Andú- 
jar, es activa. La escuadrilla de vuelos noc- 
turnos había sido trasladada desde Sala- 
manca a Sevilla para apoyo de las fuerzas 
del General Queipo de Llano, que estaban 
siendo duramente contraatacadas. Una vez 
Haya en Sevilla, decide volver a su cita con 
el Santuario, los días 20 y 22 con uno de 
los Junkers de su escuadrilla (el 22-62), y 
a partir del 23, con el “Savoia-81”, núme- 
ro 21-22, que como vimos antes había sido 
especialmente equipado para cumplir esta 
misión. Los otros primeros pilotos de su es- 
cuadrilla (Marchenko, Muntadas y Bengoe- 
chea) le acompañan por turno en muchos de 
los servicios, en su propio avión o een otro. 


El día 20 de marzo, tanto los dos Junkers 
actuantes como el Savoia 21-20 efectuaron 
el suministro al anochecer, y fueron ataca- 
dos por la caza enemiga, que produjo im- 
pactos en el 22-59 y en el Savoia, que este 
día iba pilotado por Marchenko y Bazán. 


A partir del 22, la mayor parte de los 
servicios fueron noctumos, con el 21-20. 
Entre el 22 de marzo y el 1 de abril, Haya 
cumplió 17 suministros y dos bombardeos en 
Andújar. Su avión volvió a ser atacado los 
días 28, 30 y 31. El día 30, el vetera- 
no 21-20 recibió impactos y tuvo dos heri- 
dos en la tripulación, el tripulante Ragosín 
y el mecánico Jarén. Ragosín era hijo de 
otro ruso blanco, compañero de aventura de 
Marchenko, que en este período realiza otros 
tres servicios de aprovisionamiento. 
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Este mismo día 30 la Aviación Nacional 
proyectó y realizó una expedición de castigo 
al aeródromo de Andújar, con una escua- 
drilla española de Ju-52, otra de Heinkel-51 
y la patrulla García Morato, de caza, que 
por estos días pasó a ser una escuadrilla com- 
puesta por seis Fiat. 


Cortés elogia los servicios del día 25, día 
en que se recogieron 2.090 kilogramos de 
víveres, y el bombardeo noctumo de la ca- 
silla del peón caminero. Este día Haya cum- 
plió cuatro misiones sucesivas (desde las 
18 h. 43 m., en que despegó por primera vez, 
a las 3h. 55 m. que tomó tierra, y Marchen- 
ko una. 


La noche del 28 se recogieron 1.080 kilo- 
gramos de suministro, pero uno de los tubos 
de víveres destruyó el techo de la vivienda 
llamada Casa Andújar y causó dos heridos. 
Son los riesgos del aprovisionamiento noc- 
turno. Los servicios de los días 28, 30 y 
31 demostraron los riesgos del suministro 
diurno. 


El día 31, Cortés pide calcio y reconsti- 
tuyentes. En Lugar Nuevo se ha logrado 
una reserva de unos 900 kilogramos de ví- 
veres, y en el Santuario de unos 1.000, apar- 
te de ropa y munición. El 1 de abril comu- 
nica que llega mucho menos de lo indicado 
en la lista, cosa que nosotros ya sabemos por 
nuestro relato, pero que Cortés no pudo 
comprobar hasta que se decidió incluir en 
los lanzamientos una lista de lo enviado. 


Haya no efectúa servicios de aprovisio- 
namiento los días 2, 3 y 4, pero silos 5, 6, 7 
y 8. El 3 de abril, Bazán y Marchenko lan- 
zan 244,5 kilogramos de gasolina en peque- 
ñas latas, 155 kilogramos de carburo y otros 
suministros, hasta 1.086 kilogramos, todos 
a Lugar Nuevo, y el 4 un Ju-52 bombardea 
las líneas enemigas. 


La situación en Lugar Nuevo era crítica 
desde finales de marzo, lo que se puso de 
manifiesto con la deserción de cuatro guar- 
dias civiles y un paisano la noche del 30 (el 
parte de deserción llegó al Santuario el 2 a 
mediodía). El 3 de abril se personó allí Cor- 
tés con una escolta de 20 hombres, a res- 
taurar la disciplina. 


Una nueva crecida del Jándula aisla otra 
vez Lugar Nuevo del Santuario, lo que fue 
aprovechado por Garcia Vallejo y Antonio 
Cordón, comandante y Jefe de E, M. de la 
recién formada División 20, con cabecera 
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en Andújar, para lanzar a mediodía del 7 
de abril un fuerte ataque apoyado por arti- 
llería y morteros contra Lugar Nuevo, cuya 
guarnición se repliega la noche del 12 sobre 
el Santuario, en una arriesgada marcha, con 
Muvia intermitente sin visibilidad alguna. 
Tanto Ruano como Cortés habían solicitado 
fusiles ametralladores, y el segundo alambre 
espinoso, estacas y piquetes para ambas po- 
siciones, pero nada de esto pudo ser sumi- 
nistrado. 


El 13 comunica Cortés lacónicamente : 
“No haga suministro a Lugar Nuevo y sí 
al Santuario.” Añade que le queda una re- 
serva de 200 gramos de semilla, 100 gramos 
de grasa y una última paloma, 


Los aviadores, que no habían podido apro- 
visionar los cuatro días que van del 9 al 12, 
se sienten espoleados por este mensaje y 
vuelven a reanudar sus salidas diarias. 


En el servicio del anochecer del 13, a 
Marchenko y Prada les parece que Lugar 
Nuevo ha sido abandonado y lanzan ar- 
mamento, incluidas tres ametralladoras, al 
Santuario. Los gubernamentales no se deci- 
den a ocupar la posición abandonada hasta 


el 14 
12.—Ultimátum a Cortés. 


El 14 los gubernamentales se deciden a 
ocupar Lugar Nuevo, donde no encuentran 
a nadie, y Cerro Madroño, posición que va 
no interesa conservar a Cortés. En la tarde 
de este mismo día Antonio Cordón sube 
hasta la explanada, ante el Santuario, para 
lanzar un ultimátum a los defensores. Cuan- 
do se volvían, ya noche, tres de los coches 
fueron bombardeados por Haya, que este 
día inicia una nueva serie diaria de vuelos 
que dura hasta el 24, con la excepción. del 
día 19, que en vez de un servicio efectúa 
dos. Mientras tanto, Cortés se dedica a es- 
cribir un mensaje relatando la llegada al 
Santuario de los defensores de Lugar Nue- 
vo, en el que indica que los ha distribuido 
entre los veteranos del cerro y que ha de- 
jado sin mando a su oficial; este mensaje 
lo envió el 15 con su penúltima paloma, pro- 
cedente de la reserva de Lugar Nuevo, que 
se posó allí en vez de volar a Córdoba. Cayó 
en poder del enemigo y fue publicado en el 
diario “Adelante”, de Valencia el día 18. 


El 15 de abril Cortés utiliza su última 
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paloma para insistir en la petición de mor- 
teros, “aunque se hiciera para su traída un 
viaje especial”. Este día había contenzado 
la preparación del asalto anunciado en el 
ultimátum, y pudo comunicar por heliógrato 
que en tres horas llevaba sufridas nueve 
bajas; en la mañana del 16 registra cuatro 
muertos y dieciocho heridos, que suben a 
treinta y tres por la tarde, casi todos a cargo 
del cañoneo de una batería pesada y tres mor- 
teros. La Aviación Nacional, como represa- 
lia, bombardea Andújar y las líneas de los 
sitiadores. 


El 17 ¡Cortés tiene enfrente las brigadas 
mixtas 16 y 91, mandadas por Martínez Car- 
tón y García Pina, y fuerzas de la antigua 
Guardia de Asalto, que cuentan con seis tan- 
ques, dos docenas de cañones (tres baterías 
v dos cañones de 75 mm., dos cañones de 
105 mm., cuatro de 124 mm, v uno de 
155 mm.), diez morteros de 81 y cuatro lan- 
zagranadas de 110 y 700 mm. de longitud). 


Este día colaboran en la defensa del San- 
tuario los tres “Ju-52” de la Escuadrilla de 
Haya, pilotados por éste, Bengoechea y 
Muntadas. El heliógrafo transmite la cifra 
de 37 bajas, a pesar de los intentos de in- 
terferencia del enemigo. 


El domingo 18 se produce una pausa, a 
pesar de lo cual Cortés recuerda otra vez, 
lo de los morteros y recomienda que “esme- 
ren el embalaje”. Por la noche Haya y 


-Prada llevan en el avión 21-20 un ansiado 


mortero, fusiles ametralladores y munición, 
que desgraciadamente no cayeron comple- 
tos en manos de los defensores. Marchenko 
efectuó este día 18 dos servicios de hom- 
bardeo en Ju-52 y Muntadas otro más, Ba- 
zán no vuela ya.a la Cabeza, pues había asu- 
mido la jefatura de la escuadrilla Breguet, 
de Córdoba, 


El 19 se repite el asalto, esta vez con tan- 
ques, que pudo ser rechazado con ayuda. de 
los Junkers de Haya y Muntadas. Marchen- 
ko y Prada lanzan otro mortero de 81 milí- 
metros desde el Savoia, A las siete de la 
mañana de este día las bajas de la defensa 
ya llegaban a 17. 


La noche del 20 Marchenko y Muntadas 
efectúan los consabidos bombardeos. De ma- 
drugada despega de nuevo Marchenko, con 
Jaime Díaz de Rivera de segundo, de guía 
del grupo de Junkers del Comandante Gil 
Mendizábal, que va protegido por 24 cazas 


345 


REVISTA DE AERONAUTICA 
Y ASTRONAUTICA 


Fiat. La acción de la aviación contra los 
tanques, morteros y camiones fue tan deci- 
'siva que los sitiadores suspendieron el ata- 
que. No he podido averiguar los nombres de 
los pilotos del grupo 3G22 en esta acción, 
pero por esta época solían ser pilotados por 
Eduardo Prado y Pedro Atauri (jefes de 
escuadrilla), y por Alvarez Pardo, Pardo 
Pimentel y Alonso Pimentel. Esta noche a 
Haya y ¡Prado les tocó efectuar el servicio 
de aprovisionamiento en el Savoia, que pu- 
dieron llevar a cabo a pesar de que intenta- 
ron confundirlos encendiendo hogueras fue- 
ra del recinto defendido, 


Cortés quedó tan impresionado de la efi- 
cacia del bombardeo en grupo, que comu- 
nicó por heliógrafo: “Con tres actuaciones 
diarias de la aviación en la forma realizada 
hoy resolveriamos la situación.” Pero la 
aviación era necesaria en el Norte, donde en 
estos días se iba a decidir la campaña de 
Vizcaya y el resultado de la guerra. 


13.—Gestiones de la Cruz Roja Interna- 
cional. 


El 19 de abril Cortés recibe por heliógra- 
fo la autorización para entregarse que le 
cursa el Generalísimo, quien había gestio- 
nado la urgente intervención de la Cruz 
Roja Internacional, después de una entre- 
vista con el General Queipo de Llano en 
Salamanca. 


Cortés solicita el 20 de madrugada la sus- 
pensión «de las negociaciones, en heliograma 
dirigido al Generalísimo. Una hora después 
transmitía al General Queipo: “Seguiré re- 
sistiendo como hasta aquí mientras disponga 
de un solo hombre con que defender a estas 
mujeres y a estos seres inocentes. Mientras 
tanto, con el perdón anticipado que espero 
me concederá V. E. por seguir esta línea de 
conducta, sólo pido protección decidida de 
la aviación día y noche en momentos tan di- 
fíciles como los actuales, el envío del arma- 
mento interesado y un trato igual al de los 
otros hijos de la Patria que estuvieron en cir- 
cunstancias parecidas a nosotros.” 


Queipo contesta el 21: “Esa guarnición 
puede seguir resistiendo cuanto quiera, una 
vez liberadas de la agobiante tortura las per- 
sonas que se intenta salvar”; después de unos 
párrafos enaltecedores de la gloriosa gesta de 
este puñado de héroes. Ante nuevas objecio- 
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nes de Cortés, se decide a transladarle las 
instrucciones que acala de recibir del Gene- 
ralísimo, que exponen tajantemente la impo- 
sibilidad del “merecido y deseado” socorro y 
la necesidad de negociar con los dos delega- 
dos de la Cruz Roja que han salido camino 
de Valencia y Jaén; una vez cumplida la 
evacuación de la gente indefensa, Cortés que- 
daba autorizado para continuar la resistencia 
o intentar alcanzar las líneas nacionales, 


El 22 todavía se aferra Cortés a la idea 
de aguantar unos días más con la ayuda de 
la aviación tres o cuatro veces al día, hasta 
la llegada de una columna de liberación, y 
a última hora de la tarde dirige un patético 
telegrama al Comandante Militar de Porcu- 
na, compañero «de Cuerpo. Á continuación 
creyó llegado el momento de consultar la 
opinión de sus subordinados, y, aunque se 
optó por correr todos la misma suerte, en 
unión de los oficiales y clases redactó un es- 
crito con rígidas normas a las que había de 
sujetarse cualquier posible evacuación. 


A las seis de la tarde del día 23 se pre- 
sentaron los doctores Martí y Vizcaya; Cor- 
tés les invitó a visitarle a las diez de la ma- 
nana del 24, pero ante el conocimiento de 
que no habian logrado autorización del man- 
do gubernamental para entrar en la posición 
cerrada, dio por terminado el diálogo. 


El Coronel Morales no parece confiar tam- 
poco en el resultado de las gestiones de la 
Cruz Roja, ya que el 24 pide aviación al 
Estado Mayor Central por si llegase la Avia- 
ción nacional en el momento del asalto, como 
había ccurrido el día 20, Concretamente dli- 
ce: “Si se accediese a situar en Andújar los 
cazas, con los bombarderos que hay en Bae- 
za...” Añade que el asalto podía producirse 
por sorpresa el domingo 25, último de abril, 
en el que se celebraba la fiesta del Santuario. 

El mismo día 24, el Capitán Cortés comu- 
nica por heliógrafo: “Suplico el envío de 
una columna de socorro—, dada la pequeña 
distancia...”, 


El 25, un He-70 lanza tres mensajes cifra- 
dos en los que Queipo transmite la queja 
presentada por la Junta Internacional de la 
Cruz Roja al Generalísimo por no haber sa- 
lido nadie a entrevistarse con los doctores y 
por no haberles franqueado el acceso a la 
posición. Añade que volverán el 26 y que 
Cortés debía ordenar que uno de sus infe- 
riores saliera a conferenciar, puesto que aqué- 
llos llevaban el “compromiso escrito del Go- 
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bierno de Valencia de permitir la salida y 
traer a nuestra zona a las señoras y niños...”. 


O este compromiso no existía o el Go- 
bierno de Valencia no hacía caso de él, ya 
que el 25 de abril llegó un comunicado ur- 
gentísimo del E, M. de Valencia al Teniente 
Coronel Cordón, con el siguiente texto: “El 
Ministro ha dispuesto se comunique a usted 
no admita evacuación alguna del Santuario 
que no vaya precedida de la rendición incon- 
dicional de todo el personal combatiente, ga- 
rantizando, en tal caso, respeto a las perso- 
nas. Si ha empezado la evacuación sin requi- 
sito rendición previa, debe suspenderse y de- 
volver el personal al Santuario.” Prometen 
al Coronel Morales, de Aviación, unos cua- 
tro o cinco días, como máximo, 


En este momento se había derrumbado el 
frente oriental de Vizcaya y el Gobierno in- 
glés se interesaba por la evacuación de las 
mujeres, niños y ancianos residentes en Bil- 
bao, de forma que esta negativa de Valencia 
a permitir la salida del personal civil del 
Santuario dio nuevos argumentos al General 
Franco para oponerse a la pretensión inglesa. 


La noche del 23, tormentosa y metida en 
agua, presenció la llegada de nuevos caño- 
nes del 12,40. Hasta este momento las bajas 
de los defensores alcanzaban al 65 por 100 
y se contaban entre los heridos cinco casos 
de gangrena. 


Durante el día 26,'el cañoneo y el más pe- 
ligroso bombardeo con morteros sólo es inte- 
rrumpido por la segunda visita de los emi- 
sarios de la Cruz Roja Internacional. 


El 26 salen el Sargento Campoy y el Se- 
cretario de Cortés, guardia Pedro Gallego, 
y entregan a los doctores Marti y Vizcaya 
las cinco condiciones del Capitán sitiado, pero 
estos contestan que sólo estaban autorizados 
para proponer la rendición de los combatien- 
tes y la protección a la población civil, siem- 
pre dentro de zona republicana, Cortés envía 
un segundo escrito que daba por concluido 
el parlamento, puesto que los representantes 
de la Cruz Roja se desviaban de su misión 
humanitaria y hacían proposiciones de ren- 
dición. 

A lo largo del día se producen unos 50 
muertos en el recinto del Santuario, de ellos 
19 hombres, 7 niños y el resto mujeres. El 
Capitán Cortés comunica: “Pese al magní- 
fico espíritu..., comprendo lo insostenible de 
la situación, sólo suplico a V. E., recogiendo 
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la iniciativa de unos cuantos que con este fin 
me han visitado..., gestione un canje de pri- 
sioneros con los rojos, única forma, salvo el 
parecer de V. E., de terminar esto que, más 
que odisea, es ya locura. 


14,—El asalto final. 


La noche del 26 al 27, la población no com- 
batiente abandona los muros del Santuario 
para eludir el continuo bombardeo, refugia- 
dos en el suelo húmedo y encharcado de las 
cuevas del terreno, 


Esta noche desertan dos guardias de asal- 
to, que como los restantes defensores habían 
sido liberados aquel día, y un guardia civil 
con su hijo. En el informe que dan a los 
sitiadores se habla de “angustiosa situación.-., 
pero no indica desmoralización”. Otras 10 
personas, entre ellas el servidor del helió- 
grafo, se evaden a la Sierra con la esperanza 
de poder alcanzar las no lejanas posiciones 
nacionales. 


El 27 se rechaza un nuevo asalto, esta vez 
apoyado con diez tanques, cuatro más que 
la vez anterior, que son atacados con bote- 
llas de gasolina, A las 16 h, 30 m. llegan 
a Córdoba dos palomas, en uno de cuyos 
mensajes se lee: “Por si aún fuera tiempo 
de que pensasen en lo necesario que nos es 
el auxilio que hace tiempo vengo interesan- 
do.” Poco después llega el Savoia núme- 
ro 21-20, con Haya y Muntadas de pilotos, 
que arrojan 100 kilogramos de suministros, 
entre ellos 200 kilogramos de bombas de 
mano y gasolina, única defensa contra los 
tanques. 


Desde que se iniciaron las conversaciones, 
sólo el día 25 se habían hecho servicios al 
Santuario, uno de Marchenko, en el Savoia, 
y un segundo, con el Heinkel-70, de la escua- 
drilla de reconocimiento de la Legión Cón- 
dor, que lanzó palomas y trajo la impresión 
de que todos los edificios del recinto estaban 
en ruinas. 


Por la noche el Santuario sufre un ataque 
a fondo, que se logra rechazar con la ayuda 
del Ju-52, de Marchenko y Bengoechea, que 
ilumina el frente con 16 bombas de 50 kilo- 
gramos. El resto de la noche los sitiadores 
acosan a los cercados con altavoces y pro- 
yectores, 


A las 9 h. 10 m. del día 28 se recibe en 
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Córdoba el último mensaje de Cortés por 
paloma. 


El 29 no puede comunicar por heliógrafo 
por falta de sol. Marchenko intenta efectuar 
un servicio en Ju-52, pero tuvo que regresar 
por mal tiempo. 


El 30 sale el sol a ratos, y Cortés trans- 
mite el lacónico texto: “La tarde del 28 es 
algo que no puedo describir. Seguimos fir- 
mes en nuestros puestos porque nuestra te 
nos da fuerza para ello. ¡Viva España!” 
En el tercer y último heliograma de este día 
comunica al “Doctor Astra”, jefe de sumi- 
nistros del Santuario de Sevilla: “Carecemos 
de víveres desde ayer, así como de algodón, 
vendas y desinfectantes, es urgentisimo el 
envio,” 


Los días 29 y 30 son de tranquilidad rela- 
tiva en el frente, Para Cortés el 30 es un 
día muy duro a causa de dos mensajes reci- 
bidos del Cuartel General de Salamanca. En 
uno le comunica el General Jefe del Aire 
Kindelán: “Los abastecimientos al Santua- 
rio serán de día, ya que hay pocos pilotos 
nocturnos y son necesarios en otros servicios 
de más rendimiento.” En el otro se le comu- 
nica: “Recibido telegrama firmado doctor 
Lillo solicitando nueva gestión Cruz Roja 
para evacuación, puedo comunicarle deben 
seguir lo que Institución Internacional pro- 
ponga garantizando vida mujeres, niños y 
heridos para su traslado al extranjero, don- 
de pueden ser objeto gestión cuando estén a 
salvo.” Este día el Santuario no tiene más 
consuelo que la llegada de dos Junkers, uno 
con bombas (el de Haya y Muntadas) y 
otro con víveres (el de Marchenko y Ercilla). 

A pesar de todo, el heroico Capitán recha- 
za un segundo ultimátum, El sábado, 1 de 
mayo, se produce el asalto final. Este día el 
perímetro del frente era de 2,8 kilómetros 
y estaba defendido por unos 50 combatien- 
tes ilesos y otro centenar de combatientes 
heridos leves; otro centenar largo de heridos 
debían guardar cama (la población civil su- 
peraba los seis centenares y los muertos has- 
ta entonces 145), Contra ellos dos brigadas 
mixtas, dos docenas de cañones (cuatro ba- 
terías del 75, una del 105 y una del 124), 
14 morteros de 91 mm., 4 lanzagranadas, 
y de 65 a 70 ametralladoras; los jefes que 
dirigían el asalto eran el Coronel Morales 
(Jefe del Ejército del Sur), los Tenientes 
Coroneles García Vallejo y Antonio Cordón 
(Jefe de la División 203 de Su Estado Ma- 
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yor) y el Mayor de Milicias y diputado en 
Cortes Martinez Cartón (Jefe de la Brigada 
Mixta núm. 16). 


A mediodía el heliógrafo apremia: “In- 
sostenible. Rápido auxilio aviación.” Los 
muertos en la jornada llegaron a 29, Este 
día Haya no podía faltar a su cita, tenía que 
dar la despedida a su entrañable amigo, aun- 
que desconocido, Capitán Cortés. Al atarde- 
cer despegaron de Tablada dos Junkers de su 
escuadrilla (Haya-Bengoechea y Marchenko- 
Ercilla) que dos horas después aterrizan en 
su base sin haber aprovisionado ni hbombar- 
deado “por sospechar algo anormal”. 


Después de herido de muerte Cortés, aún 
prosiguió la resistencia el Alférez Carbonell 
por algún tiempo, pero cuando llegaron los 
aviones todo había concluido. 


El 2 de mayo, el “Heinkel-70” núm. 14-53, 
en el parte de campaña núm. 229, comunica 
que ha dado cuatro pasadas sobre el Santua- 
rio y que ha visto la salida de una ambulan- 
cia, y añade: “Parece ser que el enemigo 
¡Ocupó el Santuario, “aunque” no se ve nin- 
guna bandera ni indicio que pueda acla- 
rar...” Toda la prensa gubernamental de ese 
día confirmó la triste noticia. 


15.—Resumen. 


En el interior de los recintos del Santuario 
y de Lugar Nuevo había inicialmente 865 
y 276 personas, con un total de 1.141. De 
estas personas, sólo 241 fueron combatien- 
tes, y de ellas 88 resultaron muertas, 104 
heridos graves y 49 quedaron en condiciones 
de combatir. Entre los no combatientes mu- 
rieron 53, y 13 resultaron heridos. Otros 
cinco combatientes murieron en cautividad. 
En el momento de la rendición quedaban 
1.000 personas. 


Para abastecer regularmente a más de 
1.000 personas durante los siete meses y me- 
dio que duró el cerco (desde el 15 de sep- 
tiembre de 1936 al 1 de mayo de 1937), o 
sea 225 días, hubiera hecho falta un vuelo 
diario. 


De hecho se programaron 210 servicios, 
aunque sólo se completaron 166 misiones 
(121 de aprovisionamiento, 36 de bombardeo 
y 9 de reconocimiento). Otros 38 vuelos de 
abastecimiento quedaron frustrados y ocho 
salidas no llegaron a efectuarse por anorma- 
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lidad. No se incluyen los vuelos de los cazas 
de acompañamiento. 


Haya efectuó 86 misiones, 54 de ellas en 
Savoia-81, 22 en el Douglas DC-2 y 10 en 
Junkers-52. El Savoia-81 especial realizó 
ctros 10 vuelos con otros pilotos. Los Ju-52, 
de la Legión Cóndor, hicieron 22 salidas, y 
los Savoia-81 italianos otras 6. Los restantes 
servicios fueron hechos por los Ju-52, de las 
escuadrilla de Luis Pardo, Carrillo, Gil Men- 
dizábal, Ricardo Guerrero, Haya, Eduardo 
Prado y Larrauri (luego Atauri), y por los 
He-70 de reconocimiento y las avionetas. 


Después de Haya, los pilotos que volaron 
más misiones fueron Antonio Bazán (derri- 


bado por la marina inglesa en el Estrecho de. 


Gibraltar en 1940), Uselod Marchenko (de- 
rribado por un caza nocturno en Sariñena 
el 14 de septiembre de 1937) y Carlos Mun- 
tadas (muerto en el mismo servicio que el 
anterior). También hicieron varios vuelos 
los Capitanes Presa (retirado) y Luis Ben- 
goechea (actual Teniente General Jefe del 
Mando de la Defensa), el Teniente Prada, 
el Alférez Ercilla (muerto en Santander el 
14 de agosto de 1937), los provisionales Jai- 
me Díaz de Rivera, Luis Gallo, etc. 


Los tripulantes con más vuelos son el Ca- 
pitan de la Guardia Civil, Rodríguez de 
Cueto, y el radio Tomás Guil, aun vivien- 
tes. También hicieron muchos vuelos el Ca- 
pitán Observador Canalejo, los Oficiales pro- 
visionales López de Carrizosa y Alvarez Ca- 
dórniga, los Suboficiales y clases Ortega, 
Hernández, Jiménez, Correal, Ibeas, Marga- 
rit, Bernal, Vázquez, Blasco, Lista, Apari- 
cio, etc. Ragosin (hijo del ruso blarico del 
mismo nombre) y Jarén efectuaron muchos 
servicios y resultaron heridos. 


Desde Sevilla se transportaron 80.394 ki- 
logramos, aparte del armamento, la gasolina 
v los medicamentos. El Savoia llevó 58.300 
kilogramos en 64 servicios. La carga tras- 
ladada por el DC-2 superó las 12 toneladas. 

Como comparación, diremos que las reser- 
vas iniciales del Santuario el 17 de agosto 
eran de unas 10 toneladas de víveres entre 
semilla, harina y, en mucha menor cantidad, 
embutidos, tocino, etc, 


De armamento se lanzaron 2 morteros 
de 81 (sin plataforma), 4 ametralladoras, 
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8 fusiles-ametralladoras, 10 mosquetones, 2 
pistolas de señales, unas decenas de grana- 
das de 81, 400 granadas para fusil, 1.200 
granadas legionarias, 76.000 cartuchos (del 
orden de 250 cartuchos para cada uno de los 
300 combatientes), 3.000 cartuchos de rifle 
y 4.000 de pistola del 9 largo. En los últi- 
mos días se suministraron muchas bombas 
de mano y gasolina, Las granadas de mano 


- se lanzaron envueltas en una bola de virutas 


de 30 centímetros, y la gasolina en cantim- 
ploras rodeadas de ropa y una manta, 


Inicialmente los Savoia-81 llevaban 28 tu- 
bos cilíndricos de 1,23 m. de longitud por 
0,23 de diámetro, cuyo peso era de 4,4 kilo- 
gramos, y su capacidad de 41 litros. Entre 
los 28 pesaban 113 kilogramos, siempre se- 
gún el doctor Jacinto Lillo Martínez (en 
realidad, 28 X 44 = 123,2 kilogramos). 
El volumen total lanzable era de 41 X 28 = 
=1.148 litros. El peso dependía de la den- 
sidad de los alimentos; dada la pequeña den- 
sidad del pan, cuando hubo que meterlo en 
los tubos, se prensaba. 


Los Junkers llevaban 4 tubos de 1,72 X 
X 0,335 m. en el lanzabombas delantero v 
2 algo más cortos (de 1,57 m.) en el lanza- 
bombas posterior. El peso de los 6 tubos, se- 
gún el doctor Astra, era de 78 kilogra- 
mos; la capacidad de cada uno de los largos 
era de 145 litros, y la de los cortos de unos 
130 litros, el total era, pues, de unos 840 
litros. 


Luego se usaron tres clases de sacos do- 
bles : terreros, de 80-100, y especiales. 


Para poder asegurar los suministros, en 
Sevilla había 15 toneladas almacenadas en 
todo momento. 


Se ve que los aviadores y sus auxiliares 
en tierra hicieron cuanto les fue posible para 
evitar el triste fin de la defensa del Santua- 
rio. Estaban preparados para ello, pues aun- 
que aún no se hablaba por el mundo de los 
puentes aéreos, la Aviación Española conta- 
ba con una gran tradición de abastecimien- 
tos a posiciones cercadas desde los lejanos 
tiempos de la Guerra de Africa. 


Haya, particularmente, se acreditó, a fuer- 
za de perseverancia, una hien ganada tumba 
junto a Cortés, el jefe y héroe máximo del 
Santuario. Dios les tenga en su gloria. 


- 949 


REVISTA DE AERONAUTICA 
Y ASTRONAUTICA 


Número 378 - Muyo 1972 


EL MIRAGE 


(D 


Por JERONIMO DOMINGUEZ PALACIN 


Capitán de Aviación. 


«Le llamé «Mirage» (Espejismo), porque a mi modo de ver, al 
igual que una visión en cl desierto, el piloto enemigo lo vería, pero 
nunca lo alcanzaría.» 


¡E <«Mirage»!, arma terrible sobre la 
que tanto se ha escrito en el mundo entero. 
Arma con la que está dotado nuestro Ejér- 
cito del Aire. El avión de combate más 
famoso que se ha construido desde que 
terminó la Segunda Guerra Mundial. Gran 
parte de los componentes de nuestro 
Ejército del Aire, conocen cierto aspecto 
de su corta, pero interesante historia; más 
no todos son conocedores de sus posibili- 
dades y limitaciones, de su origen, de las 
dificultades que encontró en su andadura, 
de las luchas en que se vió envuelto, en 
una palabra, de su historia. 


Evidentemente, su prestigio como arma 
se lo proporcionaron los pilotos del Ejér- 
cito del Atre israelita. Sin embargo, antes 
de su «Prueba de fuego» en la guerra de 
los seis días, muchas personas trabajaron 
y lucharon para crear el arma. En verdad, 
el genio que hizo posible esta realidad fue 
Marcel Dassault, junto con su equipo de 
ingenieros y técnicos. 


Si nos detenemos a examinar el trans- 


MARCEL DASSAULT 


curso de los últimos años, comprobare- 
mos que la influencia del «Mirage» no se 
ha reducido al estricto campo de la guerra; 
también ha incidido en la política como 
instrumento principal, incluso, última- 
mente, ha invadido la «pequeña pantalla» 
de nuestros hogares con sus telefilms «Los 
caballeros del cielo». 
Pero en verdad, el «Mirage», se pregun- 
tará mucha gente: 
¿Es un mito o es una realidad ? 
Lo que no cabe duda es que el «Mi- 
rage»: 
— Es el símbolo de la independencia 
política de ciertos países. 
— Es el simbolo del desafio francés a 
la hegemonía USA y de la URSS. 


— Es el arma que asegura la disuasión 
nuclear francesa. 

— Es el símbolo que asegura la supre- 
macía de Francia sobre el resto de 
los países del Mercado Común. 


Recorramos brevemente su historia. 
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Un poco de historia. 


Marcel Dassault puede ser considerado 
como el padre del «Mirage». Su verdadero 
nombre es Marcel Bloch, hijo del doctor 
Adolphe Bloch. Nació en París el 22 de 
enero de 1892, 


Su hermano Paul Bloch, General del 
Ejército de Tierra francés, fue uno de los 
primeros en unirse a la resistencia, siguien- 
do la llamada a la lucha de De Gaulle, 
para continuar combatiendo. 


Consiguió mandar un mensaje a De 
Gaulle, anunciándole que se unía a la lu- 
cha, firmando dicho mensaje con el seudó- 
nimo «Char d'assaut» (Carro de asalto), 
pensaba igual que De Gaulle en el empleo 
de los tanques. Usando, durante toda la 
ocupación alemana este nombre, un tanto 
extravagante. Terminada la guerra, Paul 
adoptó y registró definitivamente este 
apellido (d'assaut y Dassault) como ape- 
llido legal de familia. 


Marcel estudió en la Escuela Superior 
de Aeronáutica, de donde salió con el tí- 
tulo de Ingeniero Aeronáutico. Sirvió 
como Cabo durante la guerra del 1914, 
trabajando junto a Henry Potez, estanda- 
rizando la construcción de los aviones 
«Caudron G-III», construidos en las fá- 
bricas Spad y Bleriot. 


Inventó la hélice Eclair, de madera, que 
equiparía los cazas «Spad VIl» como el 
de «Guynemer» Aliado con Potez, cons- 
truyeron el biplano SEA-1, que fracasó de- 
bido a la poca potencia de su motor 
«Clerget». 


Como resultado de una serie de ensayos 
construyeron el SEA-4, El Ejército fran- 
cés, al terminar una serie de pruebas, en- 
cargó 1.000 aviones. Para poder cons- 
truirlos, Dassault y Potez crearon la So- 
cieté Anjou-Aeronautique con sede en Án- 
gers; construyendo 115 SEA-4 hasta el 
momento en que terminó la guerra. 


Al contraer matrimonio con Madeleine, 
Dassault abandonó la aviación y se dedi- 
có al negocio de muebles de su suegro. 
No duró mucho su nueva ocupación, pues- 
to que en 1930 ganó un concurso para la 
construcción de un avión trimotor desti- 
nado al Servicio Postal. 


En 1934, por encargo del General Vic- 
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tor Denaín, diseñó el bombardero «Bloch- 
210»; pero no dio resultado debido a la 
falta de potencia de su motor. Cambiando 
el motor, logró salir adelante. Poco des- 
pués, el gobierno nacionalizó su fábrica, 
indemnizándole con tres millones de fran- 
cos. Más tarde, el mismo gobierno le nom- 
bró director de su antigua fábrica, ahora 
la SNCASO, puesto que ocupó hasta el 
final de la guerra. 


Dassault fundó otra fábrica en Saint- 
Cloud, cerca de París, donde construía hé- 
lices, y otra fábrica llamada Bordeaux-Ae- 
ronautique. Diseñó el «Bloch-152», un 
nuevo caza muy sólido, pero de corto ra- 
dio de acción y poco maniobrero, El go- 
bierno de Vichy le internó en septiembre 
de 1940. Estando internado, fue cuando le 
dijo a Deplante que reuniese todos los in- 
genieros que pudiese y se los llevase a Ca- 
nadá o Inglaterra para poder reconstruir 
la aviación francesa al terminar la guerra. 


Se negó a trabajar para los alemanes, lo 
que le valió su encierro en Montluc,pa- 
sando más tarde a Drancy, ciudad de paso 
de todos los deportados hacia Alemania. 
Siendo trasladado después al campo de 
Buchenwald, donde permaneció hasta el 
11 de abril de 1945, que fue liberado por 
las tropas aliadas. 


Libre de su cautiverio regresó a Saint- 
Cloud, pudiendo comprobar que todos sus 
talleres estaban destrozados. Reunió de 
nuevo sus ingenieros y empezó a trabajar 
en Talence (Bordeaux). Su primer avión 
fue el MD-303, del que se derivó el MD- 
315 «Flamant», bimotor de enlace, todavía 
en servicio en el Ejército del Aire francés. 


Al finalizar la Segunda Guerra Mun- 
dial, solamente un reducido núcleo de in- 
genieros poseía conocimientos sobre moto- 
res de reacción, exceptuando americanos 
e ingleses. Esta fue la primera dificultad 
que tuvo que vencer para colocarse en 
vanguardia de la nueva era que empezah= 
a nacer. Pero una vez más, la suerte le iba 
a ser propicia al poder ponerse en contacto 
con el ingeniero alemán Hermann Oes- 
trich, creador del reactor BMW-003, que 
equipó al caza «Heinkel». Oestrich con- 
sintió trabajar en Francia. 


Durante la guerra, Oestrich y 1.800 téc- 
nicos e ingenieros se habían trasladado a 
una mina de sal abandonada, con sus ofi- 
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cinas de estudio y el blanco de pruebas, a 
fin de no ser molestados por los bombar- 
deros aliados. Al terminar la guerra, los 
americanos lo trasladaron a la fábrica de 
la BMW, en Munich. Después de una se- 
rie de peripecias, los franceses consiguie- 
ron sacarle de la zona americana con pa- 
_ peles falsos como prisionero de guerra, 
trasladándolo a la fábrica Dornier, del 
lago Constanza, junto con otros 150 técni- 
cos alemanes. A dicha fábrica se le asignó 
el nombre de Atelier Aeronautique de Ri- 
ckenbach, ese fue el origen de las siglas del 
motor del «Mirage» el ATAR. 


En 1948 el primer reactor «Atar» pro- 
porcionó un empuje de 1.685 kilos, con él 
se equipó al primer reactor francés «Ou- 
ragan», construido por Dassault. El equi- 
po «Atar» era controlado por la SNECMA 
y hasta 1952 no pasaron todos los inge- 
nieros a depender de Oestrich, al cual se 
le nombró director técnico de las dos so- 
ciedades. Conseguido un motor de reac- 
ción, el próximo objetivo de Dassault fue 
construir un avión de Mach 1.00. Objetivo 
logrado con el perfeccionamiento del mo- 
tor del «Ouragan», adaptándolo al «Mys- 
tére IV», Más tarde, en 1955, consiguió el 
motor «Atar 101 G», con el que se dotó 
a los «Super-Mystére». 


Dassault dice continuamente, que su 
éxito es debido a que nunca intenta lanzar 
un avión lleno de innovaciones e invencio- 
nes. Para él, cada modelo es una modifi- 
cación del anterior. Afirma, que cada tipo 
es un compromiso entre una técnica en- 
sayada y la experimentación. Nunca uti- 
liza la palabra «invención», prefiere la pa- 
labra «mejora». 


Aunque al principio el «Ouragan» se 
equipó con un motor inglés Rolls-Royce 
«Nene», más tarde, se le sustituyó por el 
«Atar» 101 B, siendo el «Ouragan» el pri- 
mer avión 100 por 100 francés. 


Más tarde, a partir del fuselaje del «Ou- 
ragan» se modificaron las alas, sustitu- 
yéndolas por alas en flecha con un ángulo 
de 28% a 30% el nuevo modelo recibió el 
nombre de «Mystére», efectuando su pri- 
mer vuelo en 1952, 


En 1955 efectuó una nueva modificación 
de las alas, dotándoles de alas con una fle- 


cha de 48* y de un motor más potente, el 
«Atar» 101 G, siendo el primer caza su- 
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persónico del Ejército francés, que fue 
bautizado con el nombre de «Super-Mys- 
tére», 


En estas sucesivas modificaciones, ve- 
mos como impera la idea de Dassault, de 
no crear nada completamente nuevo, Se 
limita siempre a mejorar lo ya probado, 
avanzando paso a paso y modificando so- 
lamente ciertos elementos del modelo an- 
terior. A esta idea predominante, se le vie- 
ne a sumar su segundo principio; cons- 
truir aviones de combate sencillos, sin sis- 
temas complejos y sofisticados, pero po- 
seedores de elevadas características. 


Nacimiento del «Mirage». 


Como consecuencia de un programa del 
Ejército del Aire francés para obtener un 
interceptador de Mach 2.00 con gran ve- 
locidad ascensional, se convocó un con- 
curso. Francia, incluso sugirió un caza 
dotado de un cohete adicional para inter- 
ceptar «Hostiles», volando a grandes alti- 
tudes. 


La SNCASO concurrió con el «Tri- 
dem». Marcel Dassault con el «Mirage 
M.D-550», avión de ala delta con dos moto- 
res «Viper» y un motor cohete. Dassault 
se percató de su gran error, puesto que 
en la subida consumía casi la totalidad de 
combustible, Al ver sus fallos y los errores 
de los demás concurrentes abandonó el 
proyecto inicial del «Mirage MD-550», y 
sin ayuda financiera del gobierno francés, 
se dedicó a un nuevo proyecto. Habiendo 
recogido suficiente información sobre el 
comportamiento del ala delta a velocidad 
supersónica y con los datos recabados de 
la prueba del avión inglés «Fairey» FD-2», 
diseñó un nuevo avión con un solo motor, 
el «Atar 101-G2» dentro del fuselaje, de 
forma igual al cuerpo de una avispa, con 
las alas en delta y una flecha de 60". Así 
nacía el «Mirage». 


El ala delta iba a proporcionar ciertas 
ventajas, puesto que para velocidades su- 
persónicas el espesor del ala no puede ex- 
ceder el 4 por 100 de su cuerda. Para un 
ala en flecha, su espesor tiene que ser muy 
delgado, en el «Super-Mystére», por ejem- 
plo, es de diez centímetros. Por el contra- 
rio, el ala delta del «Mirage», al medir en 
su encastre con el fuselaje casi siete me- 
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tros, puede tener un espesor de veintisiete 
centímetros, lo cual facilita el alojamiento 
de depósitos de combustible en las alas, 
proporcionando una gran estabilidad. 


Las superficies de mando grandes en el 
ala delta permiten un buen control del 
caza supersónico a alturas superiores a 
40.000 pies, zona en la cual en los demás avio- 
nes en general, el control, maniobrabili- 
dad y respuesta de las superficies de con- 
trol, suele ser bastante deficiente. 


Los vuelos de prueba los debía realizar 
Vladimir Rozanoff, pero debido a un trá- 
gico accidente en el que perdió la vida en 
un «Mystére IV-B», Dassault convenció al 
Capitán Roland Glavany, del Ejército del 
Aire francés, para que pidiera su exceden- 
cia por cinco años en el ejército, con el 
fin de encargarse de los vuelos de prueba 
como jefe de pilotos. Glavany es un exce- 
lente profesional. 


El primer vuelo del «Mirage 1III-01> 
tuvo lugar en Villaroche, el 17 de noviem- 
bre de 1956. Los vuelos continuaron en 


Istres, y en su décimo vuelo, Glavany al- 
canzó Mach 1.60. 


En verano de 1957 se le dotó de un mo- 
tor cohete SEPR-66, derivado del cohete 
alemán de la Segunda Guerra Mundial, 
Walter, que equipaba al «Messerschmitt 
163». El 24 de octubre de 1958, al alcan- 
zar la velocidad Mach 2.00 sin emplear el 
cohete, se convirtió en el primer avión 
construido en Europa que alcanzaba la ve- 
locidad doble del sonido. 


En esa época, en el grupo de estudios 
SHAPE de la OTAN, imperaba la nueva 
estrategia de represalias masivas con ar- 
mamento atómico. Debido a ello, Francia 
se interesó por el «Mirage», que con po- 
sibilidades de armamento atómico, dos ca- 
ñones de 30 mm., proyectiles Aire-Aire y 
un radar de persecución, le convertía en 
un arma ideal, 


Dassault construyó un tipo hase de 
avión, al cual se le adaptarian fácilmente 
los sistemas y equipos que todo posible 
comprador solicitase, 


Apareciendo un «Mirage I11-C», dotado 
de un radar con función Aire-Atre, el «Mi- 
rage II[-E», con un radar de posibilidades 
Aire-Aire y Atre-Tierra y, por último, el 
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«Mirage II-RD para reconocimiento fo- 
tográfico. 

Asimismo se construyó un biplaza, el 
«Mirage Ill-B» para entrenamiento de 
pilotos. Estos aviones, completados con el 
«Mirage V» a partir de 1967, constituye- 
ron la gama de «Mirage» operativos de la 
casa Dassault, Se han vendido hasta la 
fecha más de 1.000 aviones, de los cuales 
más de seiscientos han sido exportados. 


El precio del «Mirage» oscila de uno a 
dos millones de dólares aproximadamente, 
lo cual lo sitúa en posición ventajosa en 
el mercado internacional, en competición 
con aviones de sus mismas características 
o inferiores. 


En la revista francesa «Valeurs Actue- 
lles», del 19 de enero de 1970, en el ar- 
tículo «Les Mirages du Troc», nos da los 
siguientes precios: 


«Mirage V» 1.000.000 $ dólares. 


«Mirage Il» ...... 1500000 $  » 
«Northrop F-5» 1.000.000 $ » 
«Phantom F-4» 3.000.000 $ > 


El «Mirage IV». 


En 1956, Guy Mollet pidió al Estado 
Mayor del Aire francés estudiase un avión 
que reuniese la potencia y el radio de ac- 
ción necesarios para transportar la bomba 
atómica francesa. Inicialmente, el Estado 
Mayor pensó en la Sud Aviation, cons- 
tructora del Vautour. Dassault pensó en 
un bimotor derivado del «Mirage Ill», 
con dos motores alojados dentro del fuse- 
laje, consiguiendo un pedido para su pro- 
totipo: El «Mirage IV». 


Su construcción fue rapidísima, alcan- 
zando Mach 1.90 en su cuarto vuelo de 
pruebas en 1959, lo cual hizo que De Gau- 
lle cancelase el prototipo de la Sud Avia- 
tion. 


Para efectuar sus pruebas de bombar- 
dero se le envió al desierto del Sahara, 
dotándole de un «Doppler Marconi» y de 
un radar cartográfico CSF. Era un avión 
capaz de lanzar una bomba desde 50.000 
pies, a una velocidad de Mach 2.00, con un 
error máximo de unas centenas de metros. 
Sus características de vuelo son extraordi- 
narias, tendiendo en cuenta que es un 
bombardero, como han podido comprobar 
pilotos españoles en sus misiones de NA- 
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VIPAR en Francia. Se revuelve y vira 
como un caza, maniobra de forma similar 
al «Mirage Ill», con la diferencia de po- 
seer mucha más potencia. 


Su consumo de combustible eu cl des- 
pegue y subida es muy elevado, su radio 
de acción queda reducido a 1.600 kilóme- 
tros, pero esta distancia es aumentada no- 
tablemente con el reahbastecimiento en 
vuelo. 


Actualmente constituye la columna ver- 
tebral de la «Force de Frappe» creada por 
De Gaulle, fuerza que ha promovido mu- 
chas controversias incluso dentro del Ejér- 
cito francés, donde abundaron criterios 
opuestos, tales como los de los Generales 
Paul Stehlin, Edmond Jouhaud, Maurice 
Challe..., etc. 


Pero evidentemente hay que reconocer 
que el «Mirage IV» ha proporcionado a 
Francia una fuerza nuclear disuasoria, que 
respalda su política internacional. 


El «Mirage» en Alemania». 


El Jefe del Estado Mayor de la re- 
cién creada Lufwaffe en 1956, General 
Karmmhuber, notificó al gobierno alemán 
que se necesitaban 14 Escuadrillas de caza- 
bombarderos todo tiempo y su coste ascen- 
dería, aproximadamente a unos 250 
millones de dólares. Serían la columna ver- 
tebral de la nueva Luftwaffe. Strauss, Mi- 
nistro de Defensa, dio el visto bueno. Ra- 
pidamente se formó un equipo técnico 
compuesto por expertos aviadores de la 
Segunda Guerra Mundial, con el fin de 
elegir el avión de combate más idóneo 
para nutrir a su Luftwaffe. 


Los vendedores de las mejores firmas 
mundiales se precipitaron rápidamente en 
la ciudad de Bonn, ofreciendo su mercan- 
cía. Los alemanes examinaron el «Ligh- 
tning» inglés y el Saunders Roe SR 177». 
USA. presentó el «Super-Tiger Gruman» 
y el F-104, Pero en 1958 sólo quedaban 
como posibles candidatos el F-104 y el 
«Mirage». 


Según los franceses la Lockheed nom- 
bró representante general en Europa al 
General Steinbach, con un sueldo de 
50.000 dólares anuales, con el fin de poder 
presionar al gobierno alemán para que 
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comprase el F-104, Asimismo, el Pentá- 
gono también presionaba por medio de 
Kiesinger que presidía la Comisión Parla- 
mentaria de Asuntos Extranjeros. Tarmn- 
bién se les inculpaba a los americanos de 
hacer correr el rumor de una retirada de 
fondos americanos de los bancos alemanes 
si no se elegía el F-104. Francia, por el 
contrario, con el problema argelino y 
la 4% República, tenía otros problemas 
más importantes que resolver, 


Karmmhuber y su Estado Mayor decian 
que Alemania está muy cerca del Telón 
de Acero y no podría sostener una gue- 
rra aérea, ya que los aviones enemigos 
habrían atravesado toda Alemania antes 
que la Luftwaffe pudiese interceptarlos. 
Por ello, necesitaban un caza con radar 
a bordo, capaz por sí mismo de detectar 
objetivos en el aire. Ellos preconizaban la 
elección del F-104 que ilevaba volando 
hacía cuatro años y su radar les daba urna 
fiabilidad que el «Mirage» no les propor- 
cionaba, cosa lógica. 


Los franceses creen que otro aspecto 
que influyó en su elección fue la esperanza 
de entrar en el Club Atómico por la puer- 
ta falsa. Ya que si bien no tendrían un 
organo de decisión, el F-104 sería el arma 
que se emplearía como lanzamiento. 


El F-104 les agradó a los pilotos alema- 
nes en sus primeros vuelos, cosa que no 
ocurrió con el «Mirage», pues el Coronel 
Werner, en su primer vuelo, rompió el 
tren de aterrizaje. 


Glavany realizó una exhibición a 
Strauss, al terminar la cual se ofreció a 
los pilotos alemanes la posibilidad de vo- 
lar el «Mirage», pero se rehusaron a vo- 
larlo. 


El 20 de octubre de 1958 Strauss se de- 
cidió nor el F-104, siendo derrotado el 
«Mirage» en su intento de equipar a la 
Luftwaffe. Pero como suele ocurrir con 
frecuencia, el precio inicial de un millón de 
dólares por avión, al exigir la Luftwaffe 
ciertas modificaciones en el F-104 para 
poder realizar las misiones que se le iban a 
asignar, el precio montó en espiral a dos 
millones de dólares por avión. Pero lo 
que sería mucho más grave fue que el 
F-104G pesaría nueve toneladas, en lugar 
de las seis toneladas del modelo inicial. 
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El «Mirage» entra en Australia. 


Australia deseaba reemplazar a sus 
F-86, efectuando un intento en 1955, eli- 
giendo el F-104, pedido que anuló más 
tarde, En 1958 comenzó nuevamente a 
buscar un sustituto para sus «Sabres», de- 
bido a lo cual entraron de nuevo en com- 
petencia el F-104. y el «Mirage». El re- 
sultado sería un éxito para el «Mirage» 
gracias a las gestiones de Waquet, infati- 
gable bretón que ha convertido a la 
Dassault en una gran firma exportadora. 
Su amistad con Ronald Harker, consejero 
para la aviación militar de la casa Rolls- 
Royce le fue muy útil. 


Ambos se pusieron de acuerdo en otre- 
cer el «Mirage» a los australianos equi- 
pado con un motor «Avon», puesto que los 
reactores «Rolls-Royce Avon» eran cons- 
truidos en Australia bajo licencia. 


Sin embargo, la SNECMA, estando in- 
teresada en equipar con sus motores 
«Atar», el «Mirage» hizo una oferta, en la 
que por creer que la libra australiana era 
equivalente a la inglesa, ofreció los moto- 
res 60.000 dólares más baratos par mo- 
tor, a causa de un error involuntario. 


Pero a los australianos no les gustaba 
la idea de equiparlo con un motor «Avon», 
pues todavía recordaban los problemas 
que tuvieron con los cañones en los F-86 
por equiparlos con el motor «Avon», eli- 
giendo el motor «Atar». 

Dassault invitó a lan Ring para prepa- 
rar todo y especificarlo en inglés, a su 
vuelta hacia Australia pasó por Burbank, 
sede de la Lockheed, lo cual tranquilizó 
a los americanos, pero cuando se quisie- 
ron dar cuenta era demasiado tarde. Áus- 
tralia había elegido el «Mirage». En com- 
pensación, Francia compraba vino y lana 
australianos. 


. Y en la Unión Sudafricana. 


Waquet sabía que si Australia com- 
praba el «Mirage», la Unión Sudafricana 
componente también de la Comonwealth 
seguiría su ejemplo. Los contactos se ini- 
ciaron en 1961, Los pilotos sudafricanos 


habían probado el «Lightning» antes de 
volar el «Mirage». Al terminar los vuelos 
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de evaluación del «Mirage» volvieron a 
Pretoria entusiasmados. 


Cuando Waquet se trasladó a la Unión 
Sudafricana, durante su estancia, se en- 
fadó debido a que un Jefe de Escuadrilla 
no cesaba de preguntarle: «Se puede re- 
abastecer en vuelo el «Mirage». Waquet 
inicialmente respondió que no estaba pre- 
visto, a lo que el piloto le contestó: «Nos 
hace falta un avión que podamos repostar 
en vuelo». 


Waquet, muy astuto como bretón que 
s, golpeándose la cabeza con la mano, res- 
pondió que naturalmente que se había 
estudiado, pero que se le había pasado por 
alto. Ese mismo fin de semana regresó a 
París, explicando a la dirección de la Da- 
ssault, que si no les daban lo que pedían 
los sudafricanos eligirían el F-104, Técni- 
camente era imposible modificar el «Mi- 
rage» para poder repostar en vuelo, No 
sabiendo qué hacer, a Waquet se le ocu- 
rrió una idea descabellada, hacer unos pla- 
nos falsos simulando un sistema de reabas- 
tecimiento en vuelo, Deplante dibujó una 
percha en el morro del «Mirage» parecida 
a la de los aviones americanos y mandaron 
los planos con un ingeniero a Pretoria. 
Una vez vistos los planos, los sudafrica- 
nos no volvieron a tocar ese tema nunca 
más y compraron el «Mirage». 


Así se introdujo el «Mirage» en la Unión 
Sudafricana, abriendo a Francia las puer- 
tas de un gran mercado de armas, pues 
al «Mirage» sucedió la compra de subma- 
rinos, helicópteros..., etc. Pasando las ven- 
tas de un importe de 50 millones de dóla- 
res en 1960 a 130 millones en 1969. 


Fracaso en la India. 


Los indios habían comprado a Francia 
el «Ouragan», al cual sucedió un pedido 
de 110 aviones «Mystére IV-A», con los 
cuales estaban muy contentos. A pesar de 
que Dassault tenía muchos amigos y sim- 
patías en la India, cuando Waquet llegó 
a Nueva Delhi el Ministro de Defensa in- 
dio Krishna Menon estaba muv compro- 
metido en la compra del Mig-21. 


Como siempre, el F-104 y el «Mirage» 
estaban de oferta. Sus precios eran: 


Mig-21 600.000 dólares 
«Mirage» 900.000 dólares 
F-104 1.200.000 dólares 
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Cuando el Vicepresidente Jhonson lle- 
gó a Nueva Delhi, Waquet sugirió a un 
componente del Estado Mayor de Jhon- 
son que persuadiese al Vicepresidente, con 
el fin de hacer fuerza en Nueva Delhi para 
que comprase el «Mirage», puesto que era 
el más barato de los cazas del mundo li- 
bre. Más tarde, USA y Francia podrían 
financiar la compra a partir de su progra- 
ma de ayuda repartiendo los beneficios, lo 
que probablemente convencería a Nehru 
Los americanos lo tomaron a hroma y no 
creyeron que la India comprase el Mig-21. 


Sólo dos semanas más tarde, la India 
compró los Mig-21 a cambio de manga- 
neso, que Rusia cambió por trigo al Ca- 
nadá por medio de una empresa francesa. 


Entra en Pakistán. 


Pero fue con el enemigo irreconciable 
de la India donde tuvo un éxito rápido c 
inesperado. Pakistán compro 24 «Mirage 
III> y siguen estando interesados en com- 
prar varias escuadrillas de «Mirages V», 
mucho más sencillo y más barato. Des- 
pués de la última contienda con la India 
a causa del Bangla Desh, según la re- 
vista «Aviation Week», del 13 de diciem- 
bre, Pakistán perdió: 25 F-86, 1 F-104 y 3 
B-57, Es curioso que no perdiese ningún 
'* Mig-19, de los 70 que tenía, ni ningún 
«Mirage» de los 24. 


Suiza. 


En 1958 una nueva posibilidad se le 
ofrecía al «Mirage». Suiza buscaba un 
nuevo interceptador, de nuevo el «Mira- 
ge» y el F-104 frente a frente, pero esta 
vez acompañados por el «Saab Draken 
J-35», sueco, el G-91, italiano, y el «Gru- 
mman Super Tiger». En junio de 1960 
todo hacía suponer un gran fracaso para el 
«Mirage», cuando dos días antes de la eva- 
luación final, el Mayor Moll se quedó 
corto en su aterrizaje, rompiendo el tren 
de aterrizaje y las alas. “lodo estaba per- 
dido, pero al enterarse Waquet que se en- 
contraba en París, se las ingenió para 
trasladar unas alas y un tren de aterrizaje 
desde Merignac (Bordeaux) a Suiza en un 
«Breguet» que acababa de llegar de Co- 
lomb-Bechar, alas y tren desmontados de 
un avión de serie que se encontraba en 
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la cadena de montaje destinado al Ejér- 
cito francés. El resultado fue que treinta 
y seis horas después el avión estaba en 
vuelo nuevamente. 


El impacto en los suizos fue tan grande 
por la rapidez en la competencia técnicz, 
que nuevamente el «Mirage» salió vence- 
dor. Iba a ser construido nuevamente en 
Suiza bajo licencia, pero en 1963 todavía 
no había salido un solo avión de la cadena 
de montaje. El motivo era que el Ejército 
del Aire suizo había elegido el radar auto- 
mático «Hughes Taran» para equipar sus 
«Mirages», pero ello exigía una serie de 
transformaciones en su estructura que 
iban a resultar muy costosas, tanto que el 
costo de los cien «Mirages» previstos en 
el contrato iba a pasar de los 190 millones 
de dólares iniciales a 320 millones. 


El escándalo en el Parlamento suizo 
fue tan sonado que el pedido quedó redu- 
cido a 57 «Mirages», dicha reducción fue 
acompañada de ciertas destituciones en el 
Ejército del Aire suizo, entre los cuales 
estaban el Jefe del Estado Mayor general 
Jakob Annasohn y el Jefe de la Aviación 
Militar, Coronel Etienne Primault. 


En 1968 Suiza deseaba renovar 300 
caza- bombarderos «Venom», presentán- 
dose el A-4, «Jaguar», «Fiat G-94», «Cor- 
sair A-7», «Hawker Harrier» y «Mirage» 
«Milán». El «Milán» es igual al «Mirage 
TIL», sólo que en la parte delantera posee 
unos bigotes escamoteables, que como las 
estructuras «Canard» mejoran la respues- 
ta a los controles a baja velocidad, per- 
mite un mayor peso. en el despegue y en 
pistas más cortas. Todavía están en liza, 


Intento en Estados Unidos. 


Se realizó un intento de construir el 
«Mirage» en Estados Unidos, en la fábri- 
ca Boeing en Wichita (Kansas), cquipado 
con un motor «Atar», construido baio li- 
cencia por Pratt «+ Whitney. 


Evidentemente era un avión barato y 
de características elevadas, velocidad 
Mach 2.00 que podría competir fácilmente 
con el F-5 y podría suministrarse a los 
países comprendidos en el Military Asis- 
tence Program. Según Jack Gee, el pro- 
yecto fue abandonado, tanto por la Boeing 
que estaba trabajando en un proyecto de 
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avión de caza táctico, el TFX, como por 
la aversión de los Estados Unidos hacia 
aviones militares, extranjeros. Waquet y 
el hijo de Dassault, Sergio, fracasaron en 
el intento. 


Sin embargo, lograron un gran éxito 
con su «Mystére-20», «Fan Jet Falcon». 
Waquet se enteró que la Pan American 
World Airways intentaba crear una flota 
de reactores de negocios y logró que les 
hiciesen un pedido de 160 «Mystére-20». 
En la actualidad, han entregado más de 
120 aviones y la Pan American ha reali- 
zado otro pedido de 40 «Mystére-10», ver- 
sión reducida del «Mystére-20». 


Dinamarca, nuevo fracaso. 


Otro intento del «Mirage» en 1968 fue 
Dinamarca, donde se pensaba sustituir sus 
F-100 y F-84. Pero aquí apareció como 
oponente el avión sueco «Draken 35», de 
la casa Saab. El gobierno francés se com- 
prometió a comprar material hotelero y 
de hospital, así como permitir a la indus- 
tria aeronáutica de Dinamarca construir 
el «Mirage» bajo licencia. El valor total 
sería el 60 por 100 del importe de los 
«Mirage». Además, ofrecía un préstamo 
de diez millones de dólares, a devolver en 
ocho años, con un interés de 5 1/2. 


Pero no pudo competir con la proposi- 
ción sueca, un préstamo de 120 millones 
de dólares a devolver en veinte años. El 
«Mirage» fue nuevamente batido, esta vez 
por el «Draken». 


Dassault y los ingleses. 


Los contactos de Dassault con los ingle- 
ses fueron cordiales y frecuentes, 10 hay 
que olvidar que sus primeros «Ouragan» 
y «Mystére» fueron equipados con moto- 
res «Rolls Royce Avon». 


A raíz de un concurso de la NATO para 
un avión polivalente N.B.M.R.3, por eli- 
minación de los concurrentes, quedaron 
finalistas el «Hawker Siddeley P-1154» y 
el «Mirage TII-V> (V significaba despe- 
gue vertical). Del P-1154 se derivó el 
«Hawker Harrier», que ha estado opera- 
cional en la RAF en 1970, primer avión 
operativo de despegue vertical, aunque 
su velocidad no pasa de Mach 0.95, 
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Ronald Harker aconsejó a Dassault 
montar bajo las alas del «Mirage» dos 
reactores RB-108 que proporcionaban 
1.800 kilos de empuje, en lugar de las bom- 
bas que llevaba. Dassault se negó, pues 
ello significaba condenar al «Mirage» a no 
ser supersónico, sin embargo, si se aloja- 
ban dentro del fuselaje seguiría siendo 
supersónico. A pesar de ello, Dassault lla- 
mó de nuevo a Harker para enseñarle los 
planos del «Mirage 1II-V». Más tarde se 
construyeron dos prototipos con sustenta- 
dores «Rolls-Royce RB-108», dentro de la 
célula. El avión experimental se llamó 
«Balzac». Los primeros ensayos fueron un 
éxito, volaba coma un helicóptero, pero en 
enero de 1964, se estrelló matándose su 
piloto Jacques Pinier. Reparado de nuevo, 
volvió a accidentarse, muriendo su piloto 
Philip Neale. El segundo prototipo alcan- 
zó el Mach 2.00; pero en septiembre de 
1966 se estrelló, salvándose su piloto Mi- 
chel Jarriges en paracaídas, El fallo era 
original de los motores que no proporcio- 
naban el empuje necesario. 


Estos lazos de cooperación sufrieron un 
duro golpe en 1965, cuando Harold Wil- 
son tomó una serie de medidas económi- 
cas que cancelaron el programa «Hawker 
P-1154» y el «Mirage 111-V», amenazando 
igualmente al «Concorde», pudiéndose 
salvar solamente ante la amenaza de Fran- 
cia de pedir indemnización ante el Tribu- . 
nal. de La Haya, lo cual contuvo a Wilson. 


Asimismo, Wilson canceló el proyecto 
del avión de ataque TSR-2 con seis años 
de investigación, habiéndose gastado cinco 
mil millones de francos. El TSR-2 volaba 
a más de Mach 1.00 a nivel del mar, y a 
más de Mach 2.00 en altitud. Muy manio- 
brero a velocidades extremadamente ba- 
jas, no necesitaba pistas preparadas, tenía 
un alcance de 5.000 kilómetros con plena 
carga, con reabastecimiento en vuelo po- 
día atacar cualquier punto del mundo en 
menos de veinticuatro horas. Wilson lo 
canceló, así como los 17 TSR-2 que se 
encontraban ya en la cadena de montaje. 
Creía que el F-111 sería más barato. 


Los británicos intentaron suplir el TSR- 
2 por el «Mirage IV», la BAC y la Rolls 
Royce estaban interesadas, pues en di- 
cho proyecto se equiparía el avión con un 
motor inglés «Spey», saliendo a mitad de 
precio que el F-111, Dassault afirmó que 
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con un motor «Spey», el «Mirage IV» pa- 
saría de Mach 2.20 a Mach 2.50. Su con- 
sumo se reduciría a un tercio del motor 
«Atar», y su radio de acción sería de 
5.500 kilómetros. Pero en el libro blanco 
de febrero de 1966 Inglaterra anunció la 
compra del F-111. Todos estos aconteci- 
mientos produjeron, como era de esperar, 
una serie de desconfianzas entre corstruc- 
tores franceses e ingleses. 


El próximo fracaso de cooperación fue 
el avión de geometría variable anglo- 
francés. Ya en principio existió diversi- 
dad de opinión referente a su misión. El 
General Gallois demostraba sobre los ma- 
pas que el avión serviría a los fines ingle- 
ses en Oriente Medio, pero no a los al 
jetivos de Francia que estaban mucho más 
cerca. La diferencia en la concepción y 
los puntos de vista distintos, en cuanto a 
política de Wilson y De Gaulle, hicieron 
que Francia denunciase el acuerdo, no sin 
que antes se aprovechase de los conoci- 
mientos sobre los pivotes que servían de 
ejes a las dos semialas plegables, lo cual 
fue la pieza fundamental para el «Mirage 
G», de geometría variable. 


El Ministro de Defensa, Pierre Mes- 
smer, el día 29 de junio de 1967, trasla- 
dándose a Londres, comunicó a Inglaterra 
que Francia se retiraba del proyecto por 
falta de créditos. A pesar de ello, Francia 
+ continuó con el estudio del «Mirage G», 
y en noviembre efectuó su primer vuelo. 
Dos meses después alcanzó Mach 2.10 en 
vuelo horizontal, 


Francia se convertía en el único país 
occidental que poseía un avión de geome- 
tría variable. A Inglaterra no le gustó 
nada, prueba de ello fue el discurso de su 
Ministro de Defensa, Denis Healey, en la 
Cámara de los Comunes. Mucho menos les 
gustó el acuerdo con la sociedad Ling 
Temco Corsair para un proyecto de geo- 
metría variable, cuyos conocimientos de 
los secretos de geometría variable eran 
preciosos para la firma americana. Según 
los ingleses, tales conocimientos los ob- 
tuvo Dassault de las oficinas de estudio 
de la British Aircraft Corporation. Todo 
ello trajo como consecuencia el cese de la 
cooperación entre ingleses y franceses, con 
excepción del avión «Jaguar». Excepción 
debido a que cuando Dassault consiguió 
el control de la sociedad francesa, Louis 


358 


Número 378 - Mayo 1972 


Breguet, en 1966 dicha sociedad había fir- 
mado ya con la BAC un año antes un 
acuerdo para construir el «Jaguar». 


Bélgica. 


Los Ministros de Defensa belga y ho- 
landés decidieron buscar un sustituto para 
sus F-84, concurriendo el «Northrop E-5», 
la Lockheed con su CL-985B y Dassault 
con el «Mirage 111» y el «Mirage Vo». 


El «Mirage» tenía un gran tanto a su 
favor, su actuación en la guerra de los 
seis días con su reciente aureola de victo- 
ria, pero también tenía un serio hándicap, 
puesto que el embargo del General De 
Gaulle era una espada de Damocles sobre 
los ejércitos dotados de material francés, 
si la política de sus gobiernos no agradaba 
al francés. 


El gobierno americano presionó con el 
fin de que no se comprase material a un 
país que se había retirado de la OTAN, 
dando comienzo nuevamente la lucha en- 
tre los vendedores de armas. Los repre- 
sentantes americanos se establecieron en 
el hotel Westbury, tratando fastuosamen- 
te a los jefes del Ejército del Aire belga. 
El coordinador de ventas del Pentágono, 
Henry Kuss, fue muy activo dirigiendo 
los 150 representantes de la Defensa e In- 
dustria americana. 


Pero los vendedores de Dassault no se 
quedaron rezagados en lo que a actividad 
respecta. Tal era la movilidad de los re- 
presentantes extranjeros que el gobierno 
belga se retiró a Knokke para poder de- 
liberar sin ser molestados. Finalmente, 
Paul Van en Boeynants, Ministro de De- 
fensa belga, eligió el «Mirage Vo. 

La proposición de Dassault era buena, 
se compraban 88 «Mirage V», los cuales 
serían fabricados bajo licencia en Bélgica, 
con una opción para 18 aviones más. Nue- 
vo triunfo del «Mirage». 


Grecia. 


La junta de Coroneles decidió la com- 
pra de «Mirage», puesto que USA, a raíz 
del golpe militar, había decretado el em- 
bargo de Grecia. 


Grecia iba a comprar 30 «Mirages», 
puesto que Francia le ofrecía un préstamo 
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a quince años con un interés del 3 por 100, 
ofreciendo aumentar la compra de tabaco 
griego. Además, Dassault ofrecía ayuda 
para construir una fábrica en Grecia para 
fabricar piezas de repuesto para los «Mi- 
rages». Al decir de los franceses, fue la 
presión del embajador de Estados Unidos, 
Henry Tasca, en marzo de 1970, con la 
promesa de levantar el embargo, el mo- 
tivo que forzó a los Coroneles a rechazar 
la propuesta francesa. 


Oriente Medio. 


En 1965 el Líbano hizo un pedido de 24 
«Mirages», pero cuando los ricos países 
vecinos rehusaron darle el dinero prome- 
tido, el pedido quedó reducido a doce. 


También el Rey Faisal de la Arabia 
Saudí buscaba un interceptador rápido, in- 
teresándose por el «Mirage». Sin embar- 
go, carecía de pilotos, debido a lo cual 
solicitó a Francia le suministrase el perso- 
nal necesario. De Gaulle exigió como con- 
dición que sus pilotos no podían tomar 
parte en ningún acto de guerra. Á pesar 
de ello, el General André Martin le ad- 
virtió que carecía de la cantidad de pilotos 
necesaria. Como consecuencia de ello, el 
Rey Faisal volvió sus ojos hacia Inglate- 
rra, obteniendo los «Lightning» y pilotos 
de la RAF. 


Irak. 


Irak ofreció a Francia las prospecciones 
petrolíferas en la región de Roumailia a 
cambio de 54 «Mirages». Francia tuvo 
muchos opositores, pues se temía que los 
- técnicos soviéticos que entretenían los 
Mig's del Irak se hiciesen con los secretos 
del «Mirage». 


El Jefe del Estado Mayor Iraki, Hassan 
Sabri, se trasladó a París para ultimar el 
acuerdo. Los israelitas protestaron, ya 
que el embargo que sufrían como país 
participante en la guerra de los seis días, 
según ellos era igualmente aplicable para 
el Irak, puesto que tomó parte activa en 
la lucha. De Gaulle no prestó atención a 
las quejas, al igual que a Mustafá Banzani, 
jefe de los resistentes Kurdos del Irak, al 
notificarle que si la venta se llevaba a 
cabo, el «Mirage» sería empleado contra 
ellos. 
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Pero los rusos hatieron nuevamente al 
«Mirage» en este mercado, ya que cuando 
el Presidente del Irak, Al-Rahman Aref 
llegó a París en febrero de 1968 para ulti- 
mar la compra, había firmado con ante- 
rioridad en secreto la compra de los Mig- 
21 a un precio verdaderamente barato, 
400.000 dólares por avión, aproximada- 
mente la mitad de precio que el «Mirage». 


Libia y el petróleo. 


De Gaulle fracasó en su intento de in- 
troducirse en los campos petrolíferos del 
lrak. Pompidou, su sucesor, iba a const- 
guirlo en Libia. El 19 de diciembre 
de 1969, el periódico judío «Jerusalem 
Post» denunciaba que Francia y el gobier- 
no revolucionario libio habían llegado a 
un acuerdo secreto para la venta de «Mi- 
rages». Si ello era cierto, Francia ocuparía 
el puesto vacante de los ingleses y norte- 
americanos, que habían sido obligados a 
abandonar sus bases libias por el joven Co- 
ronel Khadafi. Un mes más tarde, el 
«New York Times» confirmaba la venta 
de 50 «Mirages», cifra errónea, puesto que 
en el acuerdo se vendieron 110 «Mirages», 
aunque los dos paises lo llevaron con el 
máximo secreto. 


Dassault temía no poder llevar a cabo 
el contrato, pues Libia no tenía pilotos ni 
siquiera para los 15 cazas F-5 que había 
comprado a USA el Rey Idris, antes de 
ser derrocado por la revolución, Además, 
dos F-5 habían chocado en vuelo y un 
tercero se estrelló en el mar, desconocien- 
do el fin que se pretendía dar a los 110 
«Mirages». 


Pero Libia pasa cada mes una factura 
de 15 millones de dólares a Francia por el. 
petróleo que le suministra, y ésta era una 
buena ocasión para nivelar la balanza de 
pagos. Para Libia los «Mirages» eran un 
simbolo de potencia ante el resto de los 
países árabes. Con esta compra Libia, con 
una población de 1.900.000 habitantes, se 
convertía en una de las naciones más po- 
derosas del mundo árabe, por la potencia 
del armamento con el que nutriría su ar- 
senal. Se ha calculado que para poner ope- 
rativa esta fuerza aérea, Libia necesitará 
de 150 a 200 pilotos, 1.500 técnicos y 5.000 
especialistas como minimo. 


359 


REVISTA DE AERONAUTICA 
Y ASTRONAUTICA 


Con la compra de los 110 «Mirages», Li- 
bia se ha convertido en el país que más 
«Mirages» ha comprado a Francia, sonre- 
pasando incluso a Israel. 


Sudamérica. 


Perú, en 1967, compraba 16 «Mirages 
V», caso insólito en Sudamérica, mercado 
tradicional de los Estados Unidos como 
suministrador de armas. Tal compra pro- 
vocó una crisis en Estados Unidos y paí- 
ses limítrofes con el Perú. Era el primer 
avión de Mach 2.00 en Sudamérica. In- 
glaterra estaba irritada, puesto que USA 
le había vetado la venta de «Camberras» 
usados al Perú. Robert Kennedy pidió al 
Senado una disminución de la ayuda USA 
a Perú, Clark Clifford, Secretario de De- 
fensa, en aquel entonces le prometió ha- 
cerlo. 


En 1970, el Departamento de Estado 
USA anunció la venta de «Skyhawks» 
para Argentina y los F-5 para Chile, Co- 
lombia y Brasil, con el fin de impedir que 
su coto fuese invadido por el material 
francés, pero solamente veinticuatro ho- 
ras después del anuncio del Departamen- 
to de Estado, Brasil anunciaba la compra 
de 16 «Mirages TIIL-E> y 3 «Mirages I11-B». 
Apenas firmado el contrato con Brasil, 
Dassault recibió un pedido de 14 «Mira- 
ges» por Argentina y 18 «Mirages Ill» y 
«Mirage V» de Colombia. 


...Y España también. 


En España se estaban construvendo, 
bajo licencia, 70 «Northrop 1-5» en 
C. A. S. A., dentro del marco de acuerdo 
con los Estados Unidos en contrapartida 
por el uso de las Bases españolas. 


En marzo de 1970 España compró 30 
aviones «Mirages». Como compensación, 
participaba en el proyecto de construcción 
del «Mercure», con una participación del 
5,8 por 100. Asimismo, Pompidou favoreció 
la entrada de España en el Mercado Co- 
mún como Miembro asociado, primer 
paso para entrar en la Comunidad Euro- 
pea. 
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Los sucesores del «Mirage 111». 


De los 1.200 «Mirages», construidos o 
en construcción, solamente 410 han sido 
para el Ejército francés, siendo con Es- 
paña trece los países que han comprado 
el «Mirage». 


Pero Dassault ha tratado de buscar un 
sucesor para su «Mirage 111», pues a par- 
tir de 1970 los jefes militares exigen avio- 
nes que puedan posarse y despegar en 
pistas cortas. Buscó la solución en un ala 
flecha, continuando fiel a su lema: Al fu- 
selaje del «Mirage Ill» le adapta el motor 
del «Mirage IV», «Atar 9K50», 


El nuevo avión de ala en flecha en su 
cuarto vuelo alcanzó Mach 2.00, pero al 
realizar su vuelo núm. 24 en Ístres se es- 
trelló, matándose su piloto René Bigand, 
al realizar una pasada de gran velocidad, 
víctima del «Flutter» (enormes vibracio- 
nes). A pesar de este accidente, Francia 
compra 100 aviones «Mirage F-1» para su 
Ejército del Aire. 


Lothor Menz, ingeniero alemán del an- 
tiguo equipo de Oestrich, está poniendo 
a punto en la SNECMA el motor «Super- 
Atar M-53», con el que se espera que el 
F-1 alcanzará Mach 2.50. 


Al mismo tiempo que el F-1, Dassault 
trabajó con el «Mirage-G», efectuando su 
primer vuelo el 18 de noviembre de 1967. 


En final con sus alas desplegadas, su ve- 
locidad de aproximación es de 200 Kts y 
despega en 500 metros. Sus alas plega- 
bles, al retraerse forman un delta perfecta 
con el timón de profundidad, lo que da la 
misma maniobrabilidad que el «Mira- 
ge IIl», 


Con el motor Pratt €£ Whitney SNEC- 
MA TF 306E, con un empuje de 9.000 ki- 
logramos, alcanza una velocidad de 
Mach 2.50, 


Dassault, después del G-4 cuyo precio 
era de 45 millones de francos (540 millo- 
nes de pesetas), espera que el Ejército 
francés se interese por el G-8, que tendría 
el papel de caza polivalente equiparado al 
F-15 Mc Donnell, pero muchisimo más 
barato. 


Número 378 - Mayo 1972 


REVISTA DE AERONAUTICA 
Y ASTRONAUTICA 


Problemas de personal: “LOS RETIRADOS” 


Por RAMIRO CASTAÑON GUTIERREZ 


En toda colectividad humana existen una 
serie de problemas que por los Organos Rec- 
tores de la misma se les presta ordinaria- 
mente la debida atención, y así tenemos que 
unas veces es el horario de trabajo, otras 
son las vacaciones, las retribuciones, los des- 
plazamientos, los ascensos, las viviendas, la 
enseñanza de los hijos, etc. Estos proble- 
mas, en la mayoría de los casos, están ya 
estudiados y, con mejor o peor acierto, re- 
sueltos en cualquier colectividad que nos fi- 
jemos. 


Sin embargo, hay un aspecto muy espe- 
cial que hasta el momento actual no se ha 
hecho nada; cual es el que tienen los reti- 
rados en el momento de abandonar su tra- 
bajo diario en la empresa a que pertenecen, 
Esa falta de ocupación, ese no saber qué 
hacer, ¡ni cómo llenar las horas del día! 
Habría que hacet algo para darles algún co- 
metido, no pesado, ni molesto, pero sí útil 
y de gran valor, por la experiencia que 
tienen. 


Pero aún siendo importante este aspecto 
de la ocupación, tienen otro mucho más gra- 
ve y acuciante. 


No debemos olvidar que el paso de los 
años—65/70—va dejando su huella en la 
vida y, en consecuencia, a medida que trans- 
curre el tiempo, el organismo va envejecien- 
do y apagando, e indefectiblemente, más 
tarde o más temprano, aparece el drama de 
la soledad, y la tristeza y la melancolía se 
van apoderando cada día más al ver que 
se quedan solos, que a su alrededor ya no 
hay más que sombras y recuerdos de un pa- 
sado mejor y que los achaques cada vez son 
más intensos y molestos. 


Esta soledad, unas veces es consecuencia 
de la falta de hijos; otras las ausencias de 
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los mismos del hogar paterno, bien por ma- 
trimonio o por trabajos, etc., y en otras oca- 
siones por diversas causas. Si a ello se une 
la falta de “servicio doméstico”, que cada 
día está más difícil, y especialmente para 
atender a personas mayores, ya se compren- 
derá la angustia de estas familias que, aun 
teniendo su vivienda, no pueden vivir en ella 
porque están solos. 


En esta situación, para qué quieren una 
vivienda si no la pueden disfrutar ni ocupar 
cómodamente. Entonces aparece la necesi- 
dad de disponer de residencias adecuadas 
para estos retirados donde puedan liberarse 
de los quehaceres de la casa donde no se 
encuentren solos, donde haya muchos ami- 
gos y compañeros de su trabajo, de su pro- 
fesión, donde se encuentren como en fami- 
lia, donde sin esfuerzo tengan una gran co- 
modidad y confort. 


El amable lector que haya tenido la pa- 
ciencia de seguirme se preguntará: cómo lo- 
grar ese bienestar, cerrando el paso a ese 
terrible azote (la soledad) y al mismo tiem- 
po darles comodidad, así como también tran- 
quilidad a muchos hijos que no saben qué 
hacer ni a dónde llevar a sus padres, 


Pues haciendo algo, lo que se merecen, 
lo que necesitan, lo que les debe la sociedad : 
eso son residencias para hombres y mujeres 
que han trabajado toda la vida por un ma- 
ñana mejor para sus hijos. 

Ellos se merecen todo eso y mucho más. 
Los hombres que han sacrificado los mejo- 
res años de su vida por la Patria, por su 
país, y que una gran parte del bienestar que 
hoy disfrutamos se lo debemos a ellos, se lo 
tienen bien ganado y la sociedad actual no 
les debe escatimar nada. 


Así como se han ocupado ya de resolver 
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o paliar muchos infortunios de seres huma- 
nos, como son colegios de huérfanos, hospi- 
tales, asilos de beneficencia, casas de ma- 
ternidad, nosocomios, etc., y muy reciente- 
. mente, residencias para niños subnormales, 
también es necesario disponer de residencias 
para retirados, y aunque ciertos Organismos 
cficiales se están preocupando de ello ha- 
ciendo algunas, todas serán insuficientes; 
hay que hacer más y de diversos niveles eco- 
nómicos, pues hay quien puede pagar unas 
cuotas altas y otros no pueden pagar tanto, 
y con ello cada cual podrá acomodarse se- 
gún sus posibilidades económicas y sus de- 
seos O el de sus familiares, 


Para los que piensen el por qué hasta 
ahora no se han planteado estos proble- 
mas, les diremos que son producto de la 
situación en que nos toca vivir. 


Hasta hace poco había abundante servicio 
“doméstico”, y con ello se resolvía una hue- 
na parte; en otras, con familiares más o 
menos allegados, que aceptaban muchas inco- 
modidades con la esperanza de verse favo- 
recidos en las disposiciones testamentarias. 
Hoy, por el contrario, no se encuentran 
“muchachas”, las viviendas son muy redu- 
cidas y no es posible ni convivir con. los 
hijos, y pensar en familiares allegados es 
una ilusión no utilizable. 


Así, pues, sentida y apreciada de manera 
palpable y real esa necesidad, como quedó 
bien patente en el reciente Congreso de re- 
tirados, es natural y humano que se trate de 
remediar en la medida de lo posible, a «fin 
de que no les invada la angustia y amargura 
«dle verse solos y abandonados por la Socie- 
dad para la cual han trabajado denodada- 
mente en su juventud. 


Por ello, es necesario y urgente que los 
Organos Rectores de estas colectividades se 
lancen sin espera alguna a crear Residencias- 
Hogares donde albergar a estos compañeros 
que han llegada! a: la cima de su vida y que 
han dado su fruto y rendimiento a la So- 
ciedad en que han vivido y trabajado. 


.Lo mismo que existen actualmente Patro- 
natos de Huérfanos, Patronatos de Casas, 
etcétera, con unos fines concretos y espe- 
cificos, también puede y debe crearse un 
Patronato de Residencias para atender estas 
necesidades, Entre los cometidos fundamen- 
tales que ha de tener se pueden citar, como 
más singulares, los siguientes: 
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a) Construir Residencias con fondos de 
asignaciones presupuestarias o legados y do- 
naciones particulares. 


b) Ordenar y canalizar aportaciones pri- 
vadas con igual finalidad, de edificar apar- 
tamentos formando Residencias. 


c) Reglamentar el régimen especial de 
las mismas en cuanto se refiere a cuotas de 
aportación, cesiones, valoraciones en caso 
necesario, etc. 


d) Igualmente deben reglamentar el sis- 
tema de utilización, servicios que han de te- 
ner, régimen comunitario interno, etc. 


e) Vigilancia e inspección de la admi- 
nistración de las Residencias, 


f) Estudio y determinación de las zonas 
de emplazamiento teniendo en cuenta posi- 
bles aprovechamientos de terrenos proceden- 
tes de donaciones y otras circunstancias, 


Entre las misiones que acabamos de enu- 
merar, la segunda (b) es de gran trascen- 
dencia, ya que si no disponen de fondos su- 
ficientes para construir todas las Residencias 
necesarias habría que acudir al sistema de 
apartamentos en régimen de “comunidad pri- 
vada”, logrando fácilmente por este cauce 
los fondos suficientes y necesarios para la 
construcción de las mismas, pues hay mu- 
chas familias que están esperando con an- 
siedad estas Residencias-Hogares y no les 
importará hacer un desembolso de unas: pe- 
setas, si ven asegurado su “refugio” para cl 
día de mañana. 


Estas Residencias deben ser construidas 
y amuebladas adecuadamente para el come- 
tido que van a cumplir y por ello deben tener 
los servicios de comedores, cafetería, lavan- 
dería, salas de estar y de juegos, etc., en 
régimen comunitario y los “apartamentos” 
de uso privado y exclusivo de los usuarios 
que serían individuales o dobles, con servicio, 
salón-estar y pequeño office para atender en 
circunstancias especiales, necesidades muy 
perentorias y limitadas. 


El sostenimiento de las Residencias de 
todo tipo, sería de cuenta de los ocupantes 
de las mismas, mediante el abono de unas 
cuotas mensuales para atender debidamente 
los servicios comunes, Conserjería, cocinas, 
teléfonos, cafetería, etc., y limpieza de los 
“apartamentos” privados de cada uno, La 
alimentación puede realizarse de varias ma- 
neras: “a la carta” o a base de menús estudia- 
dos y fijados por adelantado. 
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EL AGUILA=SOLITARIA, QUE DUERME... PERO NO HA MUERTO 


Ham jirones de bruma, custodiada Dor 
altos árboles y sobre un calvero de verde 
césped, descansa un águila solitaria, allá le- 
jos, al pie de los Alpes y a orillas del Lago 
Constanza. 


Su: cuerpo, lleno de azul y de sal, duerme 
en este septiembre frio como un guerrero 
cansado, apoyando su regazo en la tierra que 
le vió nacer; duerme, ¿o quizá piensa en su 
juventud, en su nido de Pollensa, de donde 
salía entre el batir de olas y el rugir de 
vientos ? 


Allí, en el corazón de Europa, si algún 
viajero pasa, la verá sumida en el silencio 
de la ganada quietud, con sus alas desple- 


gadas, cubiertas por la enseña rojo y gualda' 





Por EL. M. B. 


de la España que le dió cobijo durante mu- 
chos años. Allí está, después de pasearse or- 
gullosa, en su último vuelo, por unos cielos 
y unas tierras que no recordaban ya su es- 


* belta silueta; orgullosa de su digna vejez, 


oliendo a mar, en donde el mar está muy 
lejos. 

Sí; allí quedó como un simbolo de fuerza 
y nobleza el último Do-24:; pero estoy se- 
guro que de sus cenizas, como un nuevo 
Ave Fénix, surgirá otro “Domier”, que 
abandonando un dia la quietud del Lago, 
aprenda de mares y vuelva a nosotros, a los 
que dejamos al águila solitaria en el calvero 
rodeado de árboles, entre jirones de niebla, 
a los que sabemos que sólo duerme..., pero 
no ha pa 


PES RO] A 
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Fallo del XXVIII Concurso de Artículos de 


”Revista de Aeronáutica y Astronáutica” 


«NUESTRA SEÑORA DE LORETO» 


Con arreglo a lo dispuesto en las bases el jurado calificador para examinar y juzgar 
para el Concurso de Artículos de Revista los trabajos presentados, y ha acordado, por 
DE AERONÁUTICA Y ASTRONÁUTICA “Nuestra unanimidad, conceder los premios que a 
Señora de Loreto”, anunciado en el núme- continuación se indican: 
ro 372, de noviembre de 1971, se ha reunido 


A) TEMA DE ARTE MILITAR AEREO 
Primer Premio (15.000 pesetas) 


Al artículo que lleva por lema “Tenis” y por título “Más sobre el avión de com- 
bate” del que es autor el Comandante de Aviación (S. V.) don Ramón Fernández 
Sequetros. 


Segundo Premio (7.500 pesetas) 
Desierto 
B) TEMAS TECNICOS 
Primer Premio (12.000 pesetas) 


Al artículo que lleva por lema “Ruidos y presión” y por título “Flipoacusias del 
aviador”, del que resultó ser autor el Comandante Médico del Aire don Pedro Gómez 
Cabezas. 


Segundo Premio (6.000 pesetas) 


El Jurado, temiendo en cuenta que los dos artículos siguientes han obtenido la misma 
calificación, ha acordado concederles a cada uno de ellos un segundo premio por la 
cucntía indicada : 


Artículo que lleva por lema “Neptuno” y por título “El aterrizaje automático”, 
cuyo autor es el Comandante Ingeniero Aeronáutico don Antonio González - Betes 
Fierro. 

Artículo que lleva por lema “Loreto” y por título “El Servicio de Sanidad en los 
Aeropuertos” del que es autor el Teniente Coronel Médico del Aire don Antonio Pérez 
Griffo, 


C) TEMAS GENERALES Y LITERARIOS 
Primer Premio (10.000 pesetas) 

Al artículo que lleva por lema “La esperanza es la última que se pierde” y por 
titulo “La economía, un arma para la paz”, del que es autor el Comandante de Inten- 
dencia del Atre don José Luis Ortiz Barañano. 

Segundo Premio (5.000 pesetas) 
$0 Desierto 
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SEMBLANZAS 


José Muñoz Jiménez 


26 julio 1906 - 27 noviembre 1941 


Nacido en Madrid, sigue la carrera de las Armas 
e ingresa en 1921 en la Academia de Infantería. 
Presta servicios voluntariamente en las campañas 
de Marruecos y resulta herido grave en uno de los 
combates sostenidos con el enemigo en la cuenca 
del Uad-Lau. Estuvo destinado 
en el Grupo de Regulares Indí- 
genas de Alhucemas y en la 
Harka de Melilla, y se destacó 
en las operaciones de Tafersit 
y Afrau. 

Por su actuación en estas cam- 
pañas, además de las condeco- 
raciones de guerra, se le con- 
cede el distintivo de dos Me- 
dallas Militares colectivas, que 
fueron concedidas a las unida- 
des en las que prestó servicios, 
vislumbrándose ya en él al hé- 
roe, que habría de consagrarse 
posteriormente en la guerra de 
Liberación y en la Escuadrilla 
de voluntarios españoles en Ru- 
sia. 

Pausa a la Aeronáutica en 1927 
y obtiene el título de Observa- 
dor en Los Alcázares (1928) y el de Piloto militar 
de aeroplano, en Alcalá de Henares y Guadala- 
jara (1930), formando parte de la 32 promoción. 

Presta sus servicios como Observador en el 
4.* Grupo de la Escuadra de Marruecos, y al ob- 
tener el de piloto queda afecto a la Escuadrilla de 
Caza «Martinsyde», en Tetuán y, posteriormente, 
en la Escuadrilla de Cubo Juby. 

Asiste al curso de Vuelos sin Visibilidad, en Cua- 
tro Vientos, cuyo título obtiene, y realiza después 
el de paracaídas. Se le clasifica como piloto de 
caza y, ascendido a Capitán, pasa al 23 Grupo de 
Aviación (Logroño), como Jefe de Escuadrilla de 
<«Breguet», en cuyo destino le sorprende la Guerra 
de Liberación, contando en aquella fecha con no- 
vecientas setenta y una horas de vuelo, Estaba, 
pues, formado como un completo piloto para cual- 
quier clase de misión. 





Interviene desde el primer momento en las ope- 
raciones del frente de Alava y en la protección 
de las fuerzas que avanzan hacia la sierra de 
Madrid. 

En los primeros días de agosto de 1936, al cons- 
tituirse en León el Grupo Mix- 
to de bombardeo <Dragón- 
Fokker», se le destina como Jefe 
de una Escuadrilla «Dragón», 
interviniendo en el frente ara- 
gonés en la defensa de Huesca 


y simultáneamente en los fren- 
tes del Cantábrico, bajando en 
diversas ocasiones a los frentes 
de la sierra de Guadarrama, en 
donde las tropas de Avila sos- 
tienen duros combates locales en 
Navalperal, Peguerinos y Cahe- 
za Hijar. La Escuadrilla de 
Muñoz apoya 
tas operaciones de tierra, siendo 
alcanzado su avión y resultan- 
do herido. 

En octubre es nombrado Jefe 
de Escuadrilla de «Romeo-37» 
(aviones de cooperación), recien- 
mente recibidos, actuando a 





intensamente es- 


fines de mes en el 
frente de Madrid, distinguiéndose en los ataynes 
enemigos sobre Talavera, donde tiene establecida su 
base. El 24 de noviembre, al ser atacado el aeró- 
dromo y dentro del inicial desconcierto, es el pri- 
mero en despegar para batir a la artillería enemi- 
ga que había sembrado de embudos el campo. En 
el asalto frontal a la capital de España, coopera 
en las operaciones bombardeando los puentes de 
la Florida y del Rey, y las calles del Marqués de 
Urquijo y paseo de Rosales, desde la Universitaria 
al Cuartel de la Montaña; pero es en la batalla 
del Jarama (febrero de 1937) en la que junto con 
los Ju-52, llevó el peso del esfuerzo realizado por 
la aviación en aquel sector. Dos veces consecutivas 
en el mismo día ataca los objetivos al otro lado 
del río, sin poder contar con acompañamiento alguno 
de caza. Al intentar reanudarlos, con igual arrojo, 
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es tal el incremento de la aviación enemiga y tantas 
las pérdidas propias, que han' de paralizarse las 
actuaciones. La llegada de la patrulla de García 
Morato y la decisiva intervención de éste, permite 
que la Escuadrilla de Muñoz, en cabeza de 1a 
formación, consiga plenamente los objetivos. 


Permanece actuando con su Unidad hasta junio, 
en que, en contra de sus deseos, es separado del 
frente y destinado a ¡a Escuadrilla de Transporte 
de la Jefatura del Aire, de la que consigue salir, 
quedando agregado a los «Heinkel-70» (Rayos), 
con los que puede volver a actuar en el frente. 


Poco permanece en esta última Unidad, pues 
ul formarse en Tablada un nuevo Grupo de 
«Romeo-37», recientemente adquiridos, que manda 
el Comandante Negrón, vuelve Muñoz a cllos, 
como Jefe de Escuadrilla, 

Al reorganizarse en diciembre el Grupo 1-G-2, 
de «Heinkel-51>, conocido por la «Cadena», se con- 
fiere a Muñoz el mando del mismo. La Unidad, 
con este nuevo Jefe, abre un nuevo capítulo en 
su historia, al aportar a ella sus muchas experien- 
cias adquiridas en sus anteriores destinos de co- 
operación, reconocimiento, bombardeo y ametra- 
llamiento, a los que hay que agregar su valor, ab- 
negación y tesón, en cuantas misiones se le en- 
comendaban, 

La primera intervención del Grupo tiene lugar 
en la batalla de Teruel, actuando el 27 de diciem- 
bre desde el aeródromo de Calamocha. 


Dos meses duró la batalla, y en ella se convir- 
tió la Unidad en la temible «Cadena», que había 
de destacarse de manera extraordinaria protagoni- 
zando una de las acciones más memorables de la 
guerra, durante la gran ofensiva de Aragón, en 
la que el día 26 de marzo de 1938, al ametrallar, 
como tenía por misión el Grupo, en cadena, sobre 
las trincheras enemigas, en apretadas pasadas, va 
cayendo en cada una alguno de los aviones del 
Grupo. Sin arredrarse los pilotos, animados por el 
ejemplo del Jefe, continúan el servicio. 


Según versiones de otros compañeros, se encomen- 
daban a su Unidad misiones más duras de las que 
le correspondían ; pero él nunca puso la menor oh- 
jeción al Mando y siempre era el que encabezaba 
la formación. 


Este ejemplo lo había dado en todas las ocasio- 
nes, y debido a ello cupo a su Unidad el ser una 
de lasque más se distinguieron en las arrolladoras 
operaciones que llevaron a las Fuerzas nacionales 
a asomarse al Mediterráneo, ocupar Castellón de 
la Plana y llegar casi hasta las puertas de Valencia. 


En el mes de agosto es habilitado para Coman- 


366' 


Número 378 - Mayo 1972 


dante y pasa a realizar prácticas y reentrenamien- 
tos, durante algunos días, en la Escuela de Caza 
de Gallur, desde donde se incorpora, en la Cenia, 
a la Legión Cóndor, confiriéndosele el mando de 
la 3,3 Escuadrilla de «Me-109 C», con la que con- 
tinúa sus valerosas interveniones en la batalla del 
Ebro. 

Liquidada la infiltración enemiga en este sector, 
se procede a la reorganización y reagrupación de 
las fuerzas aéreas para iniciar la campaña de 
Cataluña. 

Se confiere a Muñoz el mundo del Grupo Mixto 
de Caza 5-G-5 (He-102 y Me-109 B), e interviene 
en combates aéreos pilotando un «Heinkel-112». 


Al finalizar la guerra se halla con su grupo en 
el aeródromo de Griñón, afecto al Ejército del Cen- 
tro. Queda como Jefe del Grupo 6-G-6, formado en 
Logroño; pasa posteriormente a León y, al crearse 
la Escuela Superior del Aire, se le destina n ella 
como profesor. 

Acordada la creación de una Escuadrilla Expedi- 
cionaria española que interviniera junto a Alema- 
nia en los frentes de Rusia, se ofrece voluniario 
para formar en la misma. Piensa el Mando, en 
vista de las muchas peticiones, efectuar diversos 
relevos, designándose a Muñoz para la segunda ex- 
pedición ; pero insiste en incorporarse a la primera, 
que va al mando de Salas, alegando que quiere 
familiarizarse con la modalidad de la lucha y ren- 
dir así más efiaczmente, cuando le corresponda, 
su turno. 

. En junio de 1941 marcha con esta primera. Es- 
cuadrilla e interviene con ella en más de treinta 
servicios de guerra, 

El 27 de noviembre, en combate aéreo, es de- 
rribado su avión; se lanza en paracaídas, desde tan 
baja altura, que se inicia la apertura casi al tocar 
el suelo, cayendo sobre territorio enemigo y dán- 
dose por séguro que falleció en aquel momento. 


Durante la Guerra de Liberación realizó más de 
400 servicios de guerra, con cerca de ochocientas 
horas de vuelo y, por sus excepcionales méritos 
le fue concedida la Medalla Militar Individual. 


Fue el Comandante Muñoz una de las mejores 
promesas de la Aviación española. A sus incompa- 
rables dotes de bondad y compañerismo, unía una 
voluntad férrea para llevar a cabo cuanto se pro- 
ponía, superando incluso sus propias aptitudes, 


Su valor, que a veces parecía temerario, to ern 
sino el reflejo del dominio que ejercia sobre sí 
mismo, para realizar con perfección las difíciles 
misiones que muchas veces le fueron encomendadas. 
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Una de las piezas fundamentales del naciente 
Museo Nacional de Aeronáutica y Astronáutica es, 
sin duda alguna, el Breguet XIX «Jesús del Gran 
Poder». Como es sabido por todo mediano aficionado 
a la historia de la Aviación española, este aero- 
plano protagonizó uno de los vuelos más destacados 
de los dorados años 20, la épota de los grandes 
«ráids». Precisamente este tipo «Gran Raid» de 
Breguet, fue elegido por los entonces Capitanes 
Ignacio Jiménez Martín y Francisco Iglesias Bra- 
ge, por sus cualidades idóneas para intentar batir 
el récord de distancia en vuelo sin escalas, que 
había sido establecido en 1928, en 6.290 kilómetros 
por Chamberlain y Levine; y aunque al año siguien- 


te Del Petre y Ferrerin, se lo pondrían más difícil 
todavía (en 7.188 kilómetros), ello no devanima a 
nuestros aviadores que venían preparándose incan- 
sablemente desde dos años antes para realizar la 
difícil proeza. Naturalmente influyó grandemente 
en este empeño el éxito del viaje del «Plus Ultra» 
a Argentina y Brasil, en 1926. La atracción hacia 
América obsesionaba a los referidos Capitanek y 
aunque tratándose de superar un récord de distan- 
cia con un aparato, la seguridad de cuyo vuelo era 
ligeramente mayor sobre tierra que sobre el mar 
(y entendiéndolo así sus superiores, en un principio 
los autorizaron a volar hacia Oriente y no hacia 
Occidente a través del Atlántico), los planes de los 





El “Jesús del Gram Poder”, en fase de construcción. (Enero, 1928.) 
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Llegada del “Jesús del Gran Poder” 
a Granada. 


pilotos se dirigieron desde el primer momento a rea- 
lizar una amplia visita de hermandad al mayor nú- 
mero posible de pueblos hispanoamericanos. 

Quien quiera comprender la generosa amplitud 
de estos propósitos y el tesón y abnegación con que 
ambos aviadores se prepararon para la hazaña y 
lograron llevarla a cabo (aunque no romper el «ré- 
cord») debe leer con la atención que se merece, el 
relato de los preparativos y de la realización del 
vuelo, en la minuciosa y maravillosa descripción 
hecha por el propio Iglesias y publicada en los nú- 
meros 161 y 162 de esta Revista (de abril y mayo 
de 1954), Con motivo de las bodas de plata del 
famoso ráid. 


+ + * 


Pero volviendo al avión, que como el resto de 
los aparatos del Museo se conserva en la Maestran- 
20, Aérea de Cuatro Vientos, después de haber sido 
debidamente restaurado, se trata de un modelo 
perfeccionado «Bidon» del Breguet XIX, construi- 
do en los talleres CASA, de Getafe, en duralumanio 
en su coast totalidad. Esta fábrica ya en 1926 cons- 
truía aparatos de este tipo de notable perfección, 
cuyo perfil lateral, frontal y superior aparecen en 
la figura, utilizando normalmente, como en los mo- 
delos franceses, motores Lorraine; pero iniciando 
una tendencia a emplear enteramente maternal 
español empleaba también motores Elizalde. En el 
modelo «Gran Raid», el motor, construido en Bar- 
celona, era Hispano-Suiza con potencia máxima 
de 600 CV, de 12 cilindros en V. Sexquiplano, 
biplaza, se amplió su envergadura de 14,33 metros 
a 15,90; longitud, a 9,51 metros, y la superficie 
sustentadora, de 50 metros cuadrados a 52,41; pero 
sobre todo, los depósitos, que en el modelo clásico 
tenían sólo una capacidad de 760 litros, se aumen- 
taron hasta alcanzar una carga de 4.125 litros, 
distribuidos, 3.700 litros, en un gran bidón (que 
dio el nombre al modelo), situado en el propio fu- 
selaje, y el resto en las alas. También se modifi- 
caron el perfil de éstas y los alerones, como puede 
observarse en. las fotografías. Pero como, aum au 
pesar de utilizar en lo posible la gasolina más 


ligera, cl peso resultaba excesivo, se suprimicron . 


368: 


Número 378 - Mayo 1972 


en el avión las instalaciones normales de navega- 
ción, fiándose para ella en un simple sextante y 
en la maestría reconocida de Iglesias, a pesar del 
riesgo que la carencia de medios radiogoniométri- 
cos supondría (y supuso) en malas condiciones 
ubmosféricas. : . 

Como es sabido, y dadas las circunstancias ya 
apuntadas, antes del definitivo vuclo a América, 
el «Jesús del Gran Poder» efectuó un vuclo hacia 
Oriente, iniciado el 29 de mayo de 1928, pero, des- 
graciadamente, cuando ya se había cubierto una 
travesía de 5.100 kilómetros, y debido a una tor- 
menta de arena que causó averías en el motor del 
avión, éste hubo de aterrizar forzosamente en 
Naziryah (entre Bagdad y Basora). Por diversas 
circunstancias, que sería prolijo señalar, el apa- 
vato tuvo que permanecer tres meses en el de- 
sierto, soportando temperaturas de hasta 50 gra- 
dos a la sombra. Sin embargo, no resultó seria- 
mente dañado y los aviadores pudieron regresar 
en dos etapas (a Constantinopla y Barcelona), 
veintiséis horas y media en total, entre los días 11 
y 13 de septiembre, 

Este viaje sirvió para demostrar las buenas con- 
diciones del «Jesús del Gran Poder», independien- 
tes de circunstancias fortuitas, y Jiménez e Igle- 
sias recibieron del Presidente del Consejo, General 
Primo de Rivera, y del Jefe de la Aeronáutica, 
Coronel Kindelán, la ansiada autorización para 
realizar el verdadero objetivo que se habian pro- 
puesto: la segunda travesía del Atlántico Sur por 
un avión español; aunque en este caso la dificul- 
tad sería en cierto modo mayor, al no emplear 
para ello un hidro. 














Breguet XIX CASA (1926). 
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Y así, el día 24 de marzo de 1929, Jiménez e 
Iglesias parten de Tablada, rumbo a Río de Ja- 
neiro, con intención de realizar un recorrido de 
7.760 kilómetros y alcanzar otras capitales ibero- 
americanas. 

En realidad, tampoco en esta ocasión les favo- 
rece la suerte, pues sobre Africa les afecta una 
violenta tempestad. Y aunque el Atlántico lo cru- 
zan con viento alisio favorable, en América ctro 
temporal entorpece y reduce el avance del avión, 
lo que tiene una influencia decisiva para impe- 
dirlos batir el récord mundial de distancia. Pues 
cuando ya lo tienen al alcance de la mano, se ven 
obligados a tomar tierra en Cassamary, cerca de 
Bahía. Así y todo, se colocan en el segundo lugar 
del «ranking» universal al alcanzar 6.746 kiló- 
metros en cerca de 44 horas de vuelo. 'Pres horas 
después aterrizan en Río de Janeiro, donde son 
recibidos apoteósicamente. 

A partir de entonces, el resto de las etapas se 
cubre con regularidad, siendo el «Jesús del Gran 
Poder» el primer avión español que cruza los An- 
des, obstáculo entonces muy arriesgado de vencer, 
tanto por la altura de las montafias como por las 
difíciles condiciones atmosféricas y de visibilidad 
dominantes en la zona. 

Entre Chile y Perú realizan una relevante mi- 
sión diplomática, al ser portadores del 'Pratado 
que terminaría con el prolongado conflicto de 
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Tacna-Arica. Finalmente, después de visitar Ecua- 
dor, Nicaragua y Guatemala, estrechando lazos de 
amistad internacional, los aviadores cubren la últi- 
ma etapa del vuelo, aterrizando en La Habana el 
17 de mayo. El cuerpo del avión luce como alegres 
condecoraciones los emblemas representativos de 
su paso por las naciones hermanas. El regreso del 
avión y sus tripulantes se realiza a bordo del bu- 
que español «Almirante Cervera». Aunque por di- 
versas circunstancias el recorrido había sido sim- 
plificado, había totalizado 20.000 kilómetros en 
121 horas de vuelo. 

Los nombres de Jiménez e Iglesias quedan uni- 
dos en la historia de la aviación española a los 
de otros aviadores famosos que antes o después 
realizaron importantes raids, como Franco, Rniz 
de Alda, Gallarza, Loriga, Haya, Rodríguez, 
Reing Loring, Pombo, Barberán, Collar, etc. Su 
vuelo añade un éxito más u los escasos logrados 
en la travesía del Atlántico Sur (los «le Pinedo 
Beires, Dos Barros y Costes y Le Brix); pero son 
muchos los intentos fracasados hasta lograr la re- 
gularidad en una travesía que hoy parece normal. 
No hace al caso ni sería correcto discutir ni me- 
nos comparar capacidades, preparación o valor 
entre los pilotos de ayer y de hoy, puesto que las 
demostraciones no dependen tan sólo del hombre, 
sino (como ahora se repite, citando exhausiva- 
mente a Ortega y Gasset) de su «circunstancia». 





El Breguet “Jesús del Gran Poder”. 
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Pero de lo que no cabe duda es de que aquellos 
pilotos entraron en la historia por derecho propio 
y que sus viejos aviones merecen perpetuarse como 
ejemplo de lo mucho y grande que se pucde reali- 
zar con medios relativamente reducidos, aunque 
los aparatos que utilizaron eran, naturalmente, 
los mejores de que entonces se podía disponer. 


* - 


Como es sabido, el Breguet XIX A.-2, con motor 
Lorraine de 400 CV, ganó el concurso celebrado 
para dotar de aparatos eficaces a nuestra Aviación 
y en aparatos de este tipo el Capitán Jiménez y el 
mecánico Vera realizaron previos vuelos de pruebas 

"como el de Cuatro Vientos-Larache-Burgos-Cuatro 
Vientos (12 horas, 27 minutos; 1.678 kilómetros; 
con velocidad media de 140 kilómetros hora), y la 
vuelta a España en etapas Madrid-Coruña-Gijón-San 
Sebastián - Figueras-Barcelona - Valencia-Alicante- 
Los Alcázares-Málaga-Lisboa-Madrid. 

Son también Breguet XIX los que realizan en 
1926, el famoso viaje de la escuadrilla «Elcano» a 
Filipinas, de los cuales, el «Legazpi», tripulado por 
Gallarza y Loriga, llega a cubrir las 17 etapas 
(17.000 kilómetros). Y un Breguet XIX «CASA» 
con motor Elizalde, del Grupo de Instrucción de 
Getafe, efectúa en mayo y junio de 1928, la «Pe- 
regrinación a Jerusalén, 

Pero aparte de estos y otros famosos raids, que 
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aunque realizados normalmente por pilotos militares 
podemos considerar misiones civiles, el ejército espa- 
ñol, tanto durante la campaña de Marruecos entre 
los años 1920-27, como en la guerra civil 1938-39, 
manifestó cierta preferencia por los aviones Breguet, 
que los hace destacables para nuestra historia. El 
resultado favorable del concurso a que nos hemos 
referido supuso la fabricación inicial de una serie de 
cien aviones por «CASA». Ya en 1920, había empe- 
zado a montarse en España Breguet XIV franceses; 
pero es en el año 1923 cuando la factoría de Getafe 
empieza a fabricar, con licencia, los XIX, con ma- 
terial español. En la Organización de las Fuerzas 
Armadas Españolas de 1 de septiembre de 1925, 
(con vistas a la resolución definitiva de la campaña 
de Marruecos), aparecen escuadrilla; de bombarde- 
ros Breguet XIX, Este grupo expedicionario basado 
en Melilla, se trasladó a Tetuán, realizando nume- 
rosos e importantes servicios. En 1926, aparte del 
grupo Breguet XIV (Tetuán), vemos en el Quin- 
to Grupo Expedicionario una escuadrilla de Bre- 
guet XIX y en Larache otro Grupo con dos es- 
cuadrillas. Las acciones de estas unidades son refe- 
ridas en la «Historia de la Aeronáutica» del Ge- 
neral Gomá. Respecto a las vicisitudes de los Bre- 
guet XIX en nuestra Guerra de Liberación Na- 
cional, el Comandante Salas ha dado recientemente 
cuenta amplia y exacta, en una serie de artículos 
publicados en esta misma Revista. ñ 























Esta fotografía y la de la página siguente corresponden a la maqueta del avión “Jesús 
del Gran Poder”, que se conserva en el Museo del Perú, 
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Es muy natuwral que los Breguet tuvieran tanto 
predicaomento entre los pilotos de la aviación mi- 
litar española, aunque ésta emplease también apa- 
ratos tan históricamente acreditados como los De 
Havilland, Bristol, Farman, Napier, Martinsyde, 
Dornier, Savoia, Potez, Nieuport, Fokker, etc. 

La fama de los Breguet se había consolidado ya 
en la guerra ewropea de 1914-18. Louis Breguet, 
nacido cn 1880, empezó a proyectar aviones (con 
motor de vapor), a los diecisiete años, cuando aún 
estudiaba en el Lycée Carnot. En sus estudios, le 
ayudó Richet, colaborador de los pioneros franceses 
Tatín y Pénaud. Asi, que su relación con el naci- 
miento de la aviación no puede ser más directa. 
En 1906 construye el «Gyroplane», helicóptero de 
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llevo a Breguet «u la fama fue el XIV B, tipo 
que, por resultar un excelente bombardero, se fa- 
bricó por centenares por Darracq, Farman, Schmitt, 
Bellanger, SIDAM, etc. A partir de 1917, los Bre- 
guet XIV sustituyen en Francia como aparatos 
de reconocimiento y bombardeo a los famosos 
Sopwith. Un XIV A2 participa en uno de los úl- 


" timos actos de la contienda, llevando al Mayor Von 


4 rotores; pero después de fracasar con éste y otros * 


dos helicópteros, Breguet se decide por la coms- 
trucción de aviones de ala. fija. Su primer biplano 
de estructura totalmente metálica (en la que Bre- 
guet puede considerarse iniciador), con motor An- 
tomette de 580 CV vuela en 1909. En la guerra 
del 14 construye varios modelos de rendimiento 
satisfactorio, aunque aspecto estrafalario que los 
ingleses adquieren para el Royal Flying Corps. 
Breguet luchó como aviador militar "nm los pri- 
meros meses de la contienda, ganando la «Croix de 
Guerre» por su intervención en la batalla del Mar- 
ne. En 1915, con su SN-3, gana el concurso con- 
vocado para la fabricación de aviones que pudieran 
llevar una carga de 300 kilogramos de bombas, al- 
canzar una velocidad de crucero de 120 km/h y 
una autonomía de 600 kilómetros. Otros apuratos 
reuntan estas características, pero lo que decidió 
el concurso a su javor fue que este avión permitía 
mayor visibilidad al observador. Pero el aparato que 


s 


sm 


Geyer como portador de las condiciones del armis- 
ticio. Terminada la guerra del 14-18, los Breguets 
14 A 2 y 14B2 no sólo continúan encuadrados por 
centenares en la aviación metropolitana francesa, 
sino que actúan en Serbia, Grecia, Macedonia y 
Marruecos. Naturalmente, estos aparatos iban in- 
corporando notables mejoras en línea, armamento 
y motores. La linea del radiador frontal, de rectan- 
gular pasa a redondeada, como en los 14 TOE, su- 
ministrados a España. En algunos enviados u Bél- 
gica y los Estados Unidos, el motor era Fiat, em- 
perimentándose también los Panhard y Liberty. 

Los Breguet XIV fueron empleados también 
como ambulancias, especialmente en las operaciones 
en Marruecos y Siria, Curiosamente, uno de estos 
aviones aparece ya en la «Escuadrille Indochinoise 
número £», cn Bien Hoa, en 1925. También hidros 
Breguet XIV se emplean como ambulancia en la 
misma Indochina y en Africa, mientras que en Sue- 
cia, la Cruz Roja utiliza estos aparatos indistinta- 
mente con tren de aterrizaje de ruedas, flotadores 
y skis, Hasta 1926 se construyen unos 2.000 Bre- 
guet XIV, utilizándose ampliamente en las colo- 
nias francesas y llegando a montarse en los talleres 
de Hanoi y Saigón, ¡Quién había de pensar enton- 
ces en las inacabables peripecias vietnamitas! 
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El “Jesús del Gran Poder”, restaurado en 


La fama de los Breguet consigue una distribu- 
ción extensiva por Brasil, Checoslovaquia, Dina- 
marca, Finlandia, Grecia, Japón, Polonia, Portn- 
gal y Siam; llegando también a utilizarse en la 
guerra civil china. 

Ya hemos hablado antes de su introducción en 
España, que en 1922 equipa con Breguets XIV a 4 
escuadrones destinados a Marruecos, adauiriendo 
al año siguiente 40 aparatos de este tipo, Junta- 
mente con 40 DH-9, 20 Nieuport y 20 cazas Fokker. 

Nos hemos referido en primer lugar a los mo- 
delos y hazañas realizadas con los Breguet XIX, 
porque hemos partido para esta crónica del único 
ejemplar de este tipo que actualmente posee el 
Museo español, con la suerte de tratarse precisa- 
mente del «Jesús del Gran Poder», y hemos se- 
guido con referencias a otros aparatos le modelos 
similares. Pero al retrotraernos a exponer el sig- 
nificado histórico del conjunto de los Breguet, re- 
saltando que su fama se originó principalmente 
en los XIV, no podemos dejar de recordar otros 
hechos notables realizados a bordo de éstos, espe- 
cialmente dirigidos a un punto aun no tecado en 
este recordatorio: el correo y transporte aéreo y 
sus preparativos. á 

Así, citaremos que en 1919 Roget y Coli cruzan 
en un Breguet XIV el Mediterráneo en ambos 
sentidos y poco después, Roget realiza el vuelo 
Lyón-Roma-Niza; y aún, nuevamente con Coli, 
establece el récord francés de distancia de París a 
Kenitra (Marruecos), en 1.900 kilómetros. Al de- 
mostrar este avión, su fácil adaptación a los ser- 
vicios de transporte aéreo, se funda la «Compag- 
nie des Messageries Aériennes», estableciéndose 








la Maestranza Aérea de Cuatro Vientos. 


líneas entre París, Lille, Bruselas, Londres y Mar- 
sella. Pronto los Breguet XIV cubren el servicio 
mixto de correo y transporte. Latécore organiza 
sus propias líneas, empleando 106 Breguets XIV 
simultáneamente a lo largo de las costas africanas 
y americanas. Es curioso observar que sobre las 
sacas de correos de los aparatos que recorrían las 
costas del norte y occidente de Marruecos, solía 
acomodarse un voluntario marroquí para actuar 
como intérprete en caso de aterrizaje forzoso en 
tierras entonces hostiles. También en la truayana 
francesa se organiza otra compañía aérea con 
aparatos similares. 

Los Breguet XIV van desapareciendo a la par 
que aumenta el número de los XIX. Finalmente, 
también éstos se convierten en «objetos le museo». 
Pero esta «frase, que a veces inadecuadamente se 
emplea como expresión de poco aprecio, debería uti- 
lizarse realmente con tono de sincera admiración. 
Precisamente es en los museos donde se recoge y 
conservan los ejemplares más valiosos Je la his- 
toria, el arte, la técnica y, en general, la cultura 
de los pueblos. Lo lamentable es que se pierdan 
otros muchos, unas veces por causas inevitables; 
otras, por indiferencia. Por ello, todos debemos 
hacer lo posible por no caer en ésta sino, por el 
contrario, encomiar lo que es realmente admirable 
y ayudar a perfilar el recuerdo y asegurar la con- 
servación de todo aquello que es verdaderamente 
ejemplar, sobre todo si es raro. Más, si es único. 

El «Jesús del Gran Poder», el ejemplo de tesón 
y pericia de sus tripulantes y la historia toda de sus 
predecesores y seguidores, Breguets XIV y XIX, 
merece sinceramente toda nuestra admiración y 
periódico recordatorio. 
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Información Nacional 





EL XXXIII DESFILE DE LA VICTORIA 





- 








En el mismo lugar que hace treinta y 
tres años, la avenida de la Castellana y 
ante el mismo hombre que entonces, Fran- 
cisco Franco, el Caudillo que supo condu- 
cirnos a la victoria y que luego ha ganado 
la paz, las Fuerzas Armadas celebraron 
su tradicional desfile militar. 

Acompañaba a su Excelencia en la tri- 
buna presidencial, el Príncipe de España. 
También se encontraba en ésta el Minis- 
tro del Ejército, los miembros de las Ca- 
sas Civil y Militar y ayudantes de servicio. 
En tribunas próximas, los miembros del 
Gobierno, Consejeros del Reino, Cuerpo 
Diplomático, mesas de las Cortes y del 
Consejo Nacional, Altos cargos de la ad- 
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ministración y representantes militares, 

Durante la hora y veinte minutos que 
duró la parada, desfilaron doscientos avio- 
nes y helicópteros, trece mil hombres, mil 
vehículos sobre ruedas y cadenas y cien 
piezas de artillería. Mandahba todas las 
fuerzas el Capitán General de la Primera 
Región Militar, Teniente General García 
Rebull. 

La mayor novedad del desfile, en super- 
ficie, la constituyeron los gigantescos ca- 
ñones autopropulsados de 175-60 con que 
han sido dotadas recientemente algunas 
unidades de nuestro Ejército. Pesan más 
de 28 toneladas y tienen un alcance de 32 
kilómetros. Su autonomía es de 700 kiló- 
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metros y pueden alcanzar una velocidad 
de 50 kilómetros por hora. 


El desfile aéreo. 


La participación aérea en el XXXIII 
Desfile de la Victoria ha estado constitui- 
da, como se ha dicho, por 
doscientos aviones, integra- 
dos en cinco grupos: reacto- 
res supersónicos, reactores 
subsónicos, polimotores, mo- 
nomotores y helicópteros. 

Mandaba esta fuerza aérea 
el Teniente General Guerre- 
ro, Jefe de la Primera Re- 
gión Aérea, que sobrevoló en 
primer lugar las tribunas, 
tripulando un avión «Saeta». 
Su ayudante de campo le 
acompañaba en otro avión 
idéntico, 

A continuación se inició 
el paso de las unidades, 
precedidas por el Grupo 
de reactores supersónicos, 
compuesto por un  Es- 
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cuadrón de aviones C-12 (F-4 «Phan- 
tom»), un Escuadrón de aviones C-8 
(F-104 «Starfighter»), un Escuadrón de 
aviones C-11 («Mirage III-E») y cuatro 
Escuadrones de aviones C-9-(FS «North- 
rop»). Seguía a éstos el Grupo de reac- 
tores subsónicos, formado por un Escua- 
drón de aviones C-3 (F86F «Sabre») y un 
Escuadrón de aviones C-10 («Saeta»). Es- 
tos aviones dieron dos pasadas. 


El Grupo de polimotores estaba inte- 
grado por un Escuadrón de aviones “[-4 
(DC-4), un Escuadrón de aviones T-7 
(«Azor»), dos Escuadrones de aviones 1-3 
(DC-3), un Escuadrón de AN-1 («Gru- 
mman») y un Escuadrón de aviones T-9 
(<Caribou»). En el Grupo de monomoto- 
res formaban dos Escuadrones de aviones 
E-16 (T-6 «Texan»). 


Cerró el desfile el Grupo de helicópteros 
con un Escuadrón 2-8 («Huib»), de la 
Unidad núm. 11 del Ejército de Tierra y 
un Escuadrón Z-7 («Bel Agusta», del 
Ejército del Aire).. 


La novedad a destacar en este desfile 
aéreo —aparte de la participación de los 
aviones «Phantom» que desfilaban por 
primera vez— ha sido la dirección de la 
pasada, que en esta ocasión ha sido sur- 
norte, opuesta a la seguida en los años 
anteriores, 
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XV ASAMBLEA INTERNACIONAL DEL ESPACIO. 


Se ha celebrado 
en Madrid, entre los 


días 10 y 24 de 
mayo la XV Asam- 
blea Internacional 


de COSPAC, orga- 
nismo que reune a 
los más importantes 
científicos y técni- 
cos de la investiga- 
ción espacial. Las 
reuniones han te- 
nido lugar en el 
Palacio de Expo- 
siciones y Congre- 
sos de Madrid. Es- 
pecial relieve tuvo 
el acto inaugural, 
que fue presidido por el Príncipe de Es- 
paña, al que acompañaban el profesor 
Maurice Roy, Presidente de COSPAR; 
los Ministros del Aire, Teniente General 
Salvador, y de Educación y Ciencia, señor 
Villar Palasí, y altas personalidades cientí- 
ficas extranjeras y españolas. 

Abrió el acto el Ministro del Aire, quien 
comenzó resaltando cómo nuestro país es 
consciente de la importancia de la investi- 
gación del espacio para el futuro de la hu- 
manidad. Relató cómo desde hace años 
funciona en España la Comisión Nacional 
de Investigación del Espacio (CONTE), 
que se orienta al desarrollo de la ciencia 
pura, sin olvidar los posibles logros tecno- 
lógicos de carácter práctico. Luego, dijo, 
que la investigación, tal como la contempla 
COSPAR, es para nosotros también un 
medio de apertura hacia un mejor enten- 
dimiento entre los hombres. “Terminó 
agradeciendo a las personalidades presen- 
tes su asistencia a la Asamblea. 

Tras unas breves palabras del Presi- 
dente del COSPAR para agradecer a Es- 
paña su hospitalidad, intervino el señor 
Abdel-Ghani que, como representante de 
las Naciones Unidas, transmitió un men- 
saje de su Secretario General. 

Cerró el acto el Principe de España, 
quien comenzó enviando un saludo a todos 
los asambleistas. Destacó después la pal- 
pitante actualidad de la investigación del 
espacio, que da luz a una nueva era en la 
historia y extiende, cuando ya su impulso 
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parecía agotado, la 
fiebre de los descu- 
brimientos geográ- 
ficos a todo el 
sistema planetario. 
Glosó, a continua- 
ción la labor que 
viene desarrollando 
el COSPAR con sus 
asambleas, y tras 
hacer. patente sus 
votos, en nombre 
del Jefe del Estado 
y propio, por el me- 
jor éxito de esta 


Asamblea, la de- 
claró oficialmente 
abierta. 


Durante las sesiones subsiguientes, los 
siete grupos de trabajo del COSPAR die- 
ron cuenta del estado de los conocimientos 
espaciales al día. El seguimiento de naves, 
los experimentos en el espacio interplane- 
tario y en la magnetosfera, las técnicas del 
espacio aplicadas a problemas astrofísicos, 
los experimentos en la alta atmósfera, la 
biología del espacio, la aplicación de téc- 
nicas del espacio a la meteorología y son- 
deos terrestres y los estudios de la Luna 
y los planetas en relación con el espacio, 
fueron objeto de esta información de úl- 
tima hora. Se ha dado cuenta además de 
la labor realizada durante este año, ade- 
más de la celebración de tres simposios 
espaciales sobre temas concretos: atmós- 
feras y superficies planetarias, problemas 
críticos de Física atmosférica y Astrono- 
mía de rayos X y rayos gamma (no so- 
lares). 


Las sesiones de trabajo se completaron 
con visitas de los asistentes a las instala- 
ciones españolas de Robledo de Chavela 
y Fresnedillas, las del INTA en Torrejón 
de Ardoz, el Instituto Nacional de Indus- 
tria y la base de lanzamiento de Areno- 
sillo, en Huelva. 


El acto de clausura, celebrado el día 21, 
fue presidido por los Ministros del Aire 
y de Información y Turismo. En su inter- 
vención, el Teniente General Salvador 
hizo constar su satisfacción porque la XV 
Asamblea Plenaria del COSPAR se haya 
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celebrado en España y felicitó a los asam- 
bleistas por el ambiente constructivo, de 
amistad y de trabajo de que han hecho 
gala. 
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Han asistido a esta Asamblea un total 
de mil doscientos congresistas, en repre- 
sentación de treinta y cuatro paises. Las 
sesiones de trabajo finalizaron el día 24. 


VI SEMANA ASTRONAUTICA NACIONAL 


Durante los días 8 al 13 de mayo pasado 
ha tenido lugar en Madrid la VI Semana 
Astronáutica Nacional, organizada por la 
Aviación Española de Astronáutica y ac- 
tuando como anfitriona en nombre de las 
sociedades fundadoras de Barcelona, 
Agrupación Astronáutica Española, Socie- 
dad Astronómica de España y América, 
Agrupación Astronómica ASTER, Aso- 
ciación de Medicina Aeronáutica y Espa- 
cial, Centro de Estudios Interplanetarios 
y Sección de la Astronáutica y Ástrono- 
mía del Instituto de Estudios Norteameri- 
canos. 

Han. participado además en dicha Asam- 
blea otras asociaciones, como el Grupo 
Portugués de Astronáutica, la Asociación 
Bioastronáutica Española y diversas 
Agrupaciones Juveniles de Astronáutica. 

Ha presidido esta Semana Astronáutica 
Nacional el Coronel del Cuerpo Jurídico 
del Aire don Luis Tapia Salinas. Partici- 
paron en ella personalidades como el pro- 
fesor don Juan Oró, Director del Departa- 
mento de Ciencias Físicas y Químicas de 
la Universidad de Houston y catedrático 


de la Universidad de Barcelona, que pro- 
nunció la conferencia magistral de aper- 
tura; el profesor Rodríguez Delgado, ca- 
tedrático de Yale; el padre Romaña, 
Presidente del Patronato Alfonso X el 
Sabio; don Luis Pueyo Panduro; el doctor 
Travesií, el arquitecto don Rafael Leoz y 
otros muchos profesionales y cientificos. 

En su aspecto científico, la Asamblea ha 
versado sobre los proyectos españoles de 
investigación espacial que lleva a cabo la 
Comisión Nacional para la Investigación 
del Espacio y el Instituto Nacional de 
Técnica Aeroespacial, así como las activi- 
dades de las estaciones espaciales españo- 
las INTA-NASA y la participación espa- 
ñola en las telecomunicaciones, vía saté- 
lite. Las reuniones se han celebrado en 
los locales del Consejo Superior de Inves- 
tigaciones Científicas. 

Las sesiones de trabajo se completaron 
con visitas a la Estación Espacial de 
INTA-NASA, en Robledo de Chavela, al 
Instituto Nacional de Técnica Aeroespa- 
cial, a Construcciones Aeronáuticas, So- 
ciedad Anónima, y otras instalaciones. 


UNA COMISION AERONAUTICA TAILANDESA PRUEBA LA MBB-223 


El mariscal Huangsuwan figuró al fren- 
te de la comisión tailandesa que ha estado 
en Sevilla llevando a cabo diversas prue- 
bas con la avioneta MBB-223 «Flamin- 
go», fabricada en la factoría de Hispano 
Aviación, S. A., con la licencia alemana de 
la Messerschmitt, Boelkow-Blohm. La 
comisión estaba formada por diversos téc- 
nicos del reino tailandés, y les acompaña- 
ban varias personalidades de la firma ale- 
mana MBB, que viajaron con ellos desde 
Munich. 
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La avioneta con la que han realizado 
diferentes pruebas, pertenece a una serie 
de cincuenta aparatos que se fabrica en la 


factoria sevillana. Es del tipo normal, 


aunque en esta serie se construirán algu- 
nas de tipo acrobático. 


Durante su estancia en la capital anda- 
luza, los representantes tailandeses visita- 
ron, además, las instalaciones de Construc- 
ciones Aeronáuticas, S. A, 
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La Northrop ha sido elegida por la USAF para que se encargue del programa del caza 
ligero “Lightweight Fighter”, como se informa en las columnas de esta Sección, El 
dibujo nos muestra este futuro avión de Northrop, que se denomima P-600. 


ESTADOS UNIDOS 
El «AX». 


Como se recordará, dos Com- 
pañías fueron seleccionadas ha- 
ce unos meses para que cada 
una de. ellas construyese dos pro- 
totipos que deben ser evaluados 
en competencia antes de la devi- 


sión final sobre contrato de fa- 
bricación de una de ellas. 

Las dos Compañías son: 
Northrop Corporation, Aircraft 
Division, con el A-9A y Fair- 
hild Industries, con el A-10A. 

Tanto Northrop como Fair- 
child han culminado su esfuerzo, 
que comenzó el 18 de diciembre 
de 1970, con la casi terminación 


S77- 


del primer prototipo de cada 
una de las Compañías. 

Dentro de breves semanas, 
ambos aviones estarán en con- 
diciones de efectuar su primer 
vuelo y cuyas pruebas compren- 
derán 123 horas por avión: 54 
en tiro y bomba-Zleo; 43 en ca- 
racterísticas dinámicas y cali- 
dades de vuelo; 20 de evalua- 
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Un C-130 Hércules, de las Reales Fuerzas Australianas lanza, en un ejercicio en 
Nueva Gales del Sur, 24 bultos de una tonelada cada uno. 


ción operativa y 6 de pruebas 
de sistemas. 

Estas pruebas están progra- 
madas y deberán terminarse el 
día 2 de enero de 1973. 

El A-9A, de Northrop, es un 
avión de ala alta, monoplaza, 
con dos motores Avco Lycoming 
F-102, cada uno de ellos con 
un empuje superior a 7.000 li- 
bras. El avión tiene aproxima- 
damente 16 metros de largo y 
5 metros de alto, y una enver- 
gadura de 17 1 metros. La ca- 
bina puede considerarse blinda- 
da, lateralmente y por debajo, 
la que proporcionará al piloto 


una protección en misiones de 
apoyo inmediato, que son para 
las que básicamente se ha des- 
arrollado este avión. 

Toda la función de manteni- 
miento puede llevarse a cabo 
desde el suelo, sin utilización 
de escaleras, etc. 

Por motivos de seguridad en 
vuelo, todos los sistemas y con- 
troles de vuelo son dobles, y en 
algunos casos se dispone de un 
tercer sistema operado manual- 
mente. 

La visibilidad del piloto es ex- 
celente, tanto por encima del 
morro como en los 360 grados. 
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Aunque en el prototipo se ins- 
talará un cañón de 20 mm., es- 
tá previsto que la serie lleve un 
cañón revólver de 30 mm. 


Prototipo de caza ligero 
(Lightweight Fichter). 


La U. S. A. F. ha hecho el 
siguiente anuncio : 

«El Secretario de la ¡Fuerza 
Aérea, Robert C. Seamans, ha 
anunciado hoy (13 de abril de 
1972) que la General Dynamics 
Corporation y la Northrop Cor- 
poration han recibido cada una 
de ellas un contrato en el régi- 
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men de «costo más beneficio fi- 
jo» para construir dos prototipos 
de un caza ligero. El contrato 
de la General Dynamics es por 
37.923.000 dólares, y el de Nort- 
hrop por 39.078.715 dólares. Jl 
caza ligero permitirá conocer las 
posibilidades de desarrollar un 
caza ligero pequeño y de bajo 
costo, determinar lo que este 
tipo de avión puede hacer y es- 
tablecer, si es posible, su ubili- 
dad operativa. A continuación 
del primer vuelo de cada uno 
de los aviones de este progra- 
ma, que tendrá lugar en un pla- 
zo de dieciocho «u veintiséis me- 
ses, la U. S. A. E. llevará a 
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cabo una evaluación en vuelo 
a lo largo de doce meses, con- 
sistente en 300 horas por avión. 
Además de las Compañías selec- 
cionadas, enviaron propuestas 
para el caza ligero, la Boeing 
Company, la LTV y la Lockheed 
Aircraft. Estos programas aero: 
náuticos de “prototipos están ba- 
jo el control del Aeonautical 
Systems Division en Wright- 
Patterson Air Force Base, Ohío. 
El jefe de esta oficina es «1 Co- 
ronel Lyle W. Cameron.» 


Mr. T. V. Jones, presidente de 
Northrop Corporation, al anun- 


ciar la concesión de este contra- 
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to, dijo que la selección de 
Northrop como uno de los dos 
contratistas «era especialmente 


halagadora, ya que el equipo de 
proyectos de Northrop había 
consagrado sus esfuerzos duran- 
te cerca de diez años en la tec- 
nología de cazas ligeros». Mister 
Jones, añadió: Este grupo de 
distinguidos profesionales ha si- 
do reconocido con toda justicia 
como uno de los mejores equipos 
de proyectos del mundo. El pro- 
totipo de Northrop ha recibido 
el nombre de P-600, y es un 


bimotor con dos turborreactores 
de la General Electric Y J101. 





El equipo de vuelo acrobático de la R. A. F. “Flechas Rojas”, con aviones Hawker 
Siddeley, inicia de nuevo sus entrenamientos, tras el accidente que costó la vida de cua- 
tro pilotos el pasado. año 1971. 
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Tripulación que ha llevado, con éxito, la misión Apolo 16. De izquierda a derecha: Tho- 
mas K. Mattingly, piloto del módulo de mando; John Young, Comandante, y Charles 
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El Apolo 16. 


El quinto descenso del hom- 
bre sobre la Luna, en la lama- 
da Misión Apolo 16, ha consti- 
tuido un éxito, a pesar de que 
la avería de uno de los motores 
estuvo a punto de hacer fraca- 
sar el desembarco en la Luna. 

Hubo también un ligero per- 
cance al romper, uno de los as- 
tronautas, un instrumento con 
el que se pretendían registrar 


Duke, piloto del módulo lunar. 


las temperaturas del suelo lunar, 

El resto de la misión, que ca- 
da vez es más compleja, se cum- 
plió a la perfección. Los astro- 
nautas recorrieron, a pie y en 
automóvil, la Región de Des- 
cartes, y se trajeron a la Tierra 
111 kilos de rocas lunares. 


Los estudiantes participarán 
en el «Skylab». 


Para millones de estudiantes 


de enseñanza secundaria de los 
Estados Unidos la exploración 
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espacial ya no es a la fuerza 
una actividad en la que ellos son 
sólo espectadores. 

La Administración Nacional 
de Aeronáutica y del Espacio 
(NASA) ofrece a los estudian- 
tes una oportunidad para tomar 
parte en el programa espacial,, 
proponiendo ideas para los ex- 
perimentos científicos que ha de 
efectuar el «Skylab», el mayor 
laboratorio espacial tripulado 
que se lanzará en marzo de 1973. 

El «Skylab», o laboratorio es- 
pacial, tiene el tamaño de una 
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pequeña casa de tres habitacio- 
nes y está concebido para vlojar 
cócodamente a la tripulación, 
compuesta de tres personas, casi 
durante dos meses de vida con- 
tinua en órbita terrestre. Entre 
las instalaciones se incluyen por 
primera vez en el espacio un 
dormitorio, una cocinita, cuarto 
de baño y una gran sala para 
trabajar. 

Aunque el laboratorio espa- 
cial tiene unos 280 metros cú- 
bicos de espacio para trabajar 
y vivir, ya está próximo al má- 
ximo de posibilidades para efec- 
cientificos, 
tecnológicos, médicos y biológi- 
cos. Pero los funcionarios de la 
NASA. dicen que todavía huy 
margen para algunos pequeños 


tuar experimentos 


experimentos, que serán selec- 
cionados entre los que propon- 
gan los estudiantes. 

El anuncio de la NASA expli- 
ca que «el plan de los estudian- 
tes está ideado para estimular 
el interés por la ciencia y la 
tecnología, haciendo que inter- 
vengan directamente en la in- 
vestigación espacial». 

Las propuestas se clasificarán 
según su valor educativo. Se 
concederán certificados y recom- 
pensas a los estudiantes. 

Al día siguiente del lanza- 
miento del «Skylab» para colo- 
carlo en órbita de unos 400 ki- 
lómetros alrededor de la Tierra, 
un equipo de tres astronautas, 
en una nave Apolo, serán lan- 
zados desde la Tierra para atra- 
car junto al «Skylab». 

Los astronautas entrarán en 
el «Skylab» y vivirán y traba- 
jarán allí durante veintiocho 
días. Esto supone más del do- 
ble del tiempo que han perma- 
necido astronautas norteameri- 
canos en el espacio hasta ahora. 
Cúando regresen a la Tierra en 
el Apolo, los hombres dejarán 
el «Skylab» sin ocupantes, dan- 
do vueltas en órbita alrededor 
de la Tierra. 

Un mes más tarde, otra tri- 
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pulación de tres hombres entra- 
rá en el «Skylab» y permanece- 
rán en él durante cincuenta y 
seis días. Otro mes después de 
haber regresado la segunda tri- 


pulación, una tercera subirá al, 


«Skylab» para permanecer obros 
cincuenta y seis días. 

Estos equipos probarán ¡ustru- 
mentos de sensimetría para es- 
tudiar los recursos terrestres 
desde el espacio e idear técnicas 
para reunir información del es- 
pacio sobre las condiciones en la 
Tierra, incluyendo la contami- 
nación atmosférica, oceanogra- 
tía, utilización del agua, pro- 
ducción agrícola, crecimiento fo- 
restal, geología y geografía. 

Se espera que los experimen- 
tos que se efectuarán con un 
telescopio solar a bordo del 
«Skylab» aumenten los conoci- 
mientos sobre el sol y sus efec- 
tos sobre la vida; a bordo ha- 
brá también plantas, microbios 
e insectos para llevar a cabo ex- 
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perimentos biológicos. Los pro- 
pios tripulantes del «Skylab» 
servirán como tema de investi- 
gación para determinar las po- 
sibilidades de vuelos espaciales 
prolongados. 


UNION SOVIETICA 


Estación espacial. 


La Unión Soviética ha lanza- 
do la estación automática «Prog- 
nos», destinada al estudio de la 
actividad solar, de su influjo en 
el medio interplanetario y del 
campo magnético de la “Dierra. 
La nueva estación espacial au- 
tomática soviética pesa 845 ki- 
logramos. 

La estación «Prognos> ha si- 
do situada en una órbita fuer- 
temente elíptica, con 200.000 ki- 
lómetros de apogeo y sólo 950 
de perigeo. La inclinación res- 
pecto al ecuador terrestre es de 
65 “grados, y el recorrido orbi- 
tal de noventa y siete horas. Los 








Los astronautas Duke y Young, entrenándose para los 
experimentos que llevarían a cabo en la Luna, 
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expertos subrayan la originali- 
dad de estos parámetros, com- 
pletamente diversos de todos 
los satélites artificiales lanzados 
hasta ahora por la UT. R. $. $. 
La estación «Prognos» fue colo- 
cada en la órbita definitiva cal- 
culada de antemano desde otra 
órbita en torno a la Tierra de 
carácter provisional. 


Misiles «F. O. B. S.». 


La Fuerza Aérea de los Esta- 
dos Unidos está convencida de 
que ta Unión Soviética cuenta 
ya en fase operativa con los mi- 
siles de bombardeo nuclear or- 
bital o «F. O. B. S.», siglas 
que significan «Fractional Or- 
bital Bombardment System» 





(Sistema de Bombardeo en Or- 
bita Fraccionada). 

Se trata de un arma esencial- 
mente de ataque, y consiste en 
colocar en órbita un misil con 
ojiva nuclear, haciéndola caer 
sobre el blanco previamente de- 
terminado antes de concluir su 
primera vuelta a la tierra, reco- 
rriendo, por tanto, una fracción 
de su órbita, 

Se sabe que los rusos han es- 
tado efectuando un lanzamiento 
experimental de este tipo de ar- 
ma por lo menos una vez por 
año desde 1967, pero nunca se 
tuvo noticia de que los F.O.B.S. 
hubiesen sido colocados en sus 
rampas de lanzamiento en fase 
operativa, pero hoy se sabe que 
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esto ya ha sucedido, aunque no 
se conoce el número de misiles 
dispuestos para el lanzamiento. 
stos misiles pueden alcanzar 
cualquier nación y en cualquier 
dirección, aproximándose prác- 
ticamente sin ser detectados. 
Los F. O. B. $S. no están in- 
cluidos en el tratado especial fir- 
mado entre la U. R. $, $. y los 
Estados Unidos, ya que el mis- 
mo se refiere a la prohibición de 
poner armas nucleares en órbi- 
ta, es decir, armas que queden 
en órbita dando una o más vuel- 
tas a la tierra; ahora bien, como 
los F, O. B. $. no llegan a com- 
pletar una órbita, no están in- 
cluidos en dicho Tratado, por lo 
que los rusos han podido des- 
arrollarlos y hacerlos operativos. 














Young y Duke, con el vehículo “rover”, con el que pusearon por la superficie lunar, 
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MATERIAL AEREO 











El futuro avión de bombardeo estratégico B-1, de la North American [ockwell, va u 
ser propulsado por un motor F-101, de la General Electric, En la fotografía, el genera- 
dor de gases de este turbofán, que ya ha completado ciento vemticinco horas de pruebas, 
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Calculador de a bordo. 


Con el fin de cubrir las nece- 
sidades que presentarán los avio- 
nes tripulados del futuro a causa 
de sus mayores posibilidades y de 
sus excepcionales características, 
los ingenieros de la Northrop tie- 


nen en fase de desarrollo un 
calculador de usos generales de 
enorme capacidad y gran flexi- 


bilidad, que podrá llevarse a 
bordo como un componente más 


de su equipo. 
El nuevo calculador digital, 
que en un 95 % emplea circuitos 


molecular integrados, se designa 


como el NDC-1.000, pesa 35 li- 
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bras (menos de 16 kilos), tiene 
un volumen aproximado de 0,6 
pies cúbicos (unos 17 decímetros 
cúbicos) y requiere solamente, 
para operar, 89,5 watios. Ha 
sido diseñado para poder llevar 
a cabo multitud de operaciones 
a bordo, desde las normales en 
la navegación aérea hasta las 
más complejas de mando y con- 
trol. 
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La sección posterior del nuevo DC-10, de la serie 30, capaz para 345 pasajeros, cn el 
momento en que va a ser acoplada «u la sección central, en la sala de montaje de la 
Mc Donnell-Douglas. 


El L-1011 obtiene el certificado 
de la F, A. A. 


El L-1011 TriStar acaba de 
obtener el certificado de vuelo 
de la Administración Federal de 
Aviación Civil. 

El certificado concedido al ¡L- 
1011 señala que este avión es si- 
lencioso hallándose sus niveles de 
ruido muy por debajo de los lí- 
mites establecidos por la Admi- 
nistración Federal de Aviación 
Civil. Dotado de un sistema de 
aterrizaje «uutomático, el Tri- 
Star aparece en el certificado 
bajo la categoría TITA, lo que 
significa un techo cero y solo 
700 pies de vesibilidad horizon- 
tal en pista de aterrizaje. Su 
sistema de navegación automá- 
tico, por medio de un ordenador, 


representa, asimismo, un gran 
avance en el arte de la navega- 
ción, pudiendo almacenar su me- 
moria magnética toda la in- 


«formación necesaria para un sis- 


tema completo, de rutas inter- 
nacionales. 

Lockheed hizo entrega del pri- 
mer L-1011 a la Easter Air Lines 
el pasado 5 de abril. 


Paneles superresistentes. 


El niobio y el molibdeno son 
dos metales que encierran gran- 
des promesas en cuanto a su 
utilización en estructuras de na- 
ves espaciales y de aviones de 
altas características de vuelo. 
Ambos son de una extraordina- 
ria fortaleza y de alta resisten- 
cia al calor; el primero funde a 


4.379 grados. Fahrenheit 2.415 
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centigrados), y el segundo, a 
4.730 (2.610). Pero en cambio, 
son muy pesados y difíciles de 
trabajar. El molibdeno, por 
ejemplo, no ha podido jamas ser 
soldado satisfactoriamente con 
equipos normales de taller, 

La Northrop Norair, en Haw- 
thorne, California, está actual- 
mente llevando a cabo un Pro- 
grama de desarrollo que trata de 
ampliar nuestros conocimientos 
sobre esos metales y sobre las 
posibilidades de utilización de los 
mismos. Bajo un contrato, por 
un importe total de 435.000 dó- 
lares, concedido por el Manufac- 
turing Technology Laboratory 
de la División de Sistemas Aero- 
náuticos de la USAF, la Norair 
está desarrollando métodos y 
procedimientos para formar, con 
las aleaciones de niobio y mo- 
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libdeno, grandes paneles, de 
gran resistencia, constituidos por 
dos planchas y una estructura, 
entre ellas, de panel de colmena. 

La Norair, que fue la inicia- 
dora del empleo de las lámparas 
de cuarzo de gran intensidad 
para la soldadura de los meta- 
les aeroespaciales, empleará su 
sistema automático de soldadura 
radiante «Nortobraze» para fa- 
bricar 36 paneles de pruebas, Ía 
mitad en aleación de niobio y la 
otra mitad en aleación de molib- 
deno. Yl sistema «Nortobraze» 
ha sido satisfactoriamente utili- 
zado en la producción de paneles 
de «emparedado» de acero inoxi- 
dable, a temperaturas de solda- 
dura de más de 2.000 grados Fa- 
hrenheit (unos 1.100'grados cen- 





El primer acrobús europeo A-300B en estado mat 
brica de Toulouse. Ya ha comenzado el montaje de los motores, equipos y sistemas 
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tigrados) y también en soldadu- 
ras de aleaciones de titanio y 
otros metales raros, de alta tem- 
peratura de soldadura. 


Inspección con ondas de sonido. 


Los técnicos que trabajan en 
el montaje de los paneles que 
han de construir el fuselaje de 
los L-1011 TriStar, emplean on- 
das de sonido transmitidas a tra- 
vés de numerosas corrientes de 
agua, para inspeccionar las sol- 
daduras de los paneles de alu- 
minio que forman, como si dejé- 
semos, la epidermis del avión. 

Estas ondas de sonido se trans- 
miten a razón de un millón de 
ciclos por segundo, a través de 
diez chorros de agua del grueso 
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de un lápiz normal, que chocan 
y salpican la superficie de los 
paneles que constituyen el fuse- 
laje del avión. Las ondas de so- 
nido penetran en las estructuras 
soldadas y reforzadas de la su- 
perficial del panel, 1l agua se 
emplea para evitar que las ondas 
se dispersen en el aire. 

Cuando las ondas de sonido 
salen por el otro lado del panel 
prácticamente igual que entran, 
no existen daños ni grietas en el 
adhesivo que sirve para fijar los 
paneles. Si las ondas, por el con- 
trario, se dispersan o presentan 
irregularidades y burbujas des- 
pués de atravesar el panel, esto 
significa que se ha producido 
alguna imperfección en la fija- 
ción del adhesivo. 








y avanzado de construcción en su fá- 
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AVIACION CIVIL 








Las instalaciones del nuevo aeropuerto" de Framckfort tienen capacidad para atender, 
simultáneamente, a 32 aviones, 18 de ellos “Sumbos”, y un tráfico de 30 millones de 
pasajeros /año., 


REINO UNIDO 


Congreso de BALPA sobre 
ayudas a la navegación. 


En el Congreso técnico cele- 
brado a finales de 1971 por la 


Asociación Británica de Pilotos 
de Aerolíneas (BALPA, en su 
sigla inglesa) se pasó revista a 
los problemas asociados con la 
integración entre máquinas, 
hombres y movimiento en el sec- 
tor del transporte aéreo, vinien- 
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do a subrayar la preocupación 
de la Asociación por la creciente 
complejidad de la cubierta de 
vuelo y la congestión del tráfico 
tanto en el aire como en tierra. 
Tanto las ponencias como los 
intercambios de puntos de vista 
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a que dieron lugar abarcaron un 
amplio espectro de materias, 
siendo muchos los sectores de la 
industria aeronáutica que pare- 
cen compartir la opinión de 
BALPA sobre la falta de coordi- 
nación cada vez mayor entre el 
avión y el ambiente. 

Se señaló con insistencia la 
necesidad de una mayor automa- 
tización en campos tales como 
comunicaciones, manejo de da- 
tos, procedimientos para regu- 
lación del tráfico aéreo (ATC, 
en su sigla inglesa), despliegues 
visuales de vuelo, sistemas pro- 
pulsores y dirección general del 
avión, así como manejo de pasa- 
jeros y equipaje entendiéndose 
que, en opinión de los congresis- 
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tas, automatización no debía 
considerarse como sinónimo de 
complicación. Los pilotos se man- 
tuvieron firmes en defender que 
todo equipo diseñado para «aho- 
rro de mano de obra» debía ser 
de fácil funcionamiento, sub- 
rayando también los peligros in- 
herentes a los actuales sistemas 
simiautomatizados de ATC. 

Se apuntaron las reducciones 
del peso/coste de los computado- 
res numéricos, esperando que 
este equipo formará el cerebro 
de muchos sistemas futuros, si 
bien tendrán que verse apoyados 
por un suministro eléctrico y 
componentes electrónicos de ma- 
yor confiabilidad. 

Se concluyó que, a pesar de 
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la tendencia mantenida hasta 
ahora, de considerar al avión 
como máquina para obtener be- 
neficios económicos, la industria 
debe pensar cada vez más en 
función de sistemas, si se desea 
aprovechar al máximo el poten- 
cial ofrecido por la tecnología 
avanzada de fuselaje y motores. 

Para llegar a normalizar un 
sistema es necesario contar con 
un medio ambiental homogéneo, 
que no se halla presente en la 
aviación civil, Tanto los aviones 
como su instrumental varían 
enormemente, Unas brújulas, 
por ejemplo, cuentan con agujas 
móviles y rosas estacionarias, 
poseyendo otras rosas rotativas 
con datos de rumbos fijos, Cier- 








Junto a los mastodónticos “Jumbo” y “Aerobuses”, aumenta el nervioso hormiguero 
de la “Aviación General”. En la fotografía, la Cherokee “PFlite”, modelo 1971. 
, , 
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tos horizontes artificiales mues- 
tran la inclinación lateral en la 
parte superior, mientras que 
otros la presentan al fondo. En 
consecuencia, el paso de un avión 
w otro implica con frecuencia 
cambio de instrumentación, y 
cuando el piloto se ha acostum- 
brado a los dos, se ve forzado a 
utilizarlos en un medio ambien- 
tal menos avanzado que ambos. 

Cuando se dio el visto bueno 
al sistema automático de aterri- 
zaje de los Trident, solamente 
existían seis pistas en Europa 
donde dicho equipo podía utili- 
zarse; el resto se hallaba equi- 
pado con radiofaros no direccio- 
nales pasados de moda, Con la 


llegada de los Boeing 747, la 
misma tónica se produjo una 
vez más, ya que la mayoría de 
los aeropuertos carecían del equi- 
po necesario para la indicación 
visual de la trayectoria de pla- 
neo. | 

Si bien los distintos equipos 
automáticos en uso son de valor 
incalculable, deberán incluirse 
despliegues de situación, que in- 
diquen cualquier cambio en la 
situación de entrada. Con fre- 
cuencia los sistemas debían po- 
nerse en funcionamiento a velo- 
cidad y en condiciones de tur- 
bulencia y baja luminosidad, lo 
cual debería tenerse en cuentae 
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al diseñar la configuración ex- 
terna de los interruptores. 

Los dispositivos de alarma de- 
berían indicar una diferencia 
entre averías que requieren una 
acción inmediata y simple, fun- 
cionamiento defectuoso, mos- 
trando con claridad el sistema 
averiado. Tales dispositivos de- 
berían incorporar un sistema 
de recuerdo, de manera que el 
piloto pueda comprobar que se 
han hecho las reparaciones ne- 
cesarias. Sería conveniente re- 
ducir el número de señales acús- 
ticas de alarma y, por encima 
de todo, se ha de insistir en que 
los equipos sean de fácil fun- 
cionamiento e interpretación. 





Asi se efectuará la distribución de las comidas en el L-1011 “Tristar”, de Lockheed, 
que acaba de conseguir el certificado de la F. A. A. 
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TRES CUENTOS 


Por LEOCRICIO ALMODOVAR 


MARTINEZ 
Comandante de Aviación. 


«La preocupación por resolver las misiones secundarias, hace que el 
hombre derive y olvide la resolución de la principal» (Ley de PARKINSON). 


Introducción. 


Año 1903. Colina de Kill Devil, en Ohio. 
El hermano Wrigt—porque fue Orville el 
primero, aunque eso sí, ayudado por Will- 
bur—, da un saltico con el impulso del pro- 
pio motor de su artefacto. El hombre, por 
fin, vuela. 

Pero ¿pensaron los famosos hermanos la 
que iban a organizar? no sé... Lo cierto es 
que inventaron un avión con el único fin 
de volar, volaron y gozaron; cumplieron su 
misión con el solo hecho de volar, porque 
eso pretendían. 


Pasan los años, y la picaresca humana 
hace pensar a los hombres, que el avión 
puede servir para “matar”. Y, ni cortos ni 
perezosos, en la primera ocasión que tienen, 
aprovechan el año 1914 para coger un avión, 
una pistola y liarse a tiros con el otro avión 
que también venía “armado”. 


Ya puestos a sacar rendimiento a su nue- 
vo medio, ponen un balcón al avión, atan 
allí a un hombre, y le dan un fusil para que 
la cosa resulte más emocionante. Y, como 
ven que aquello no da los resultados que 
pensaron, montan una ametralladora en el 
fuselaje del avión y la disparan a través de 
los huecos que dejan las palas de la hélice. 
Por cierto, aque al no haberse inventado el 


sincronismo, lo resuelven colocando un de-. 


flector metálico en la parte posterior de las 
palas de la hélice para evitar la rotura de 
ésta. Las primeras pruebas dan por resulta- 
do que algunas balas pasen, pero otras, al 
rebotar en el invento, salían en cualquier 
dirección y hacían muy peligroso el vuelo 
a los aviones de la formación propia; el 
asunto acabó mal: el piloto probador acabó 
autoderribándose. 


Pero no podía el hombre perderse aquello, 
y se vió obligado a sincronizar la cadencia 
del arma con el giro de la hélice. Ya podía 


disparar a través de ella; ya podía destruir 
al enemigo con el solo hecho de colocar el 
morro del avión propio apuntando a la cola 
del otro: el arma se había creado; el hombre 
ya tenía el avión capaz de llevar el fuego 
donde quisiera a base de maniobra, 


Pero en los entreactos, también lo em- 
pleaba para divertirse, Y nació la acrobacia, 
y las pasadas y otras derivaciones, que le 
hicieron gozar del vuelo en sí; y, poco a 
poco, creyó que el fin era volar y que, “de 
paso”, si hiciera falta, emplearía el avión 
como arma; y todas las “lindezas aeronáu- 
ticas” fueron el fin y no el medio; y la Ley 
de Parkinson empezó a ganarle la partida. 
Y “menos mal” que de cuando en cuando, 
organizaba una guerra y entonces volvía a 
emplear el arma como debía. 


Y al correr de los años, perfeccionó su 
juguete y lo dotó de unos complicadisimos 
sistemas que le permitían “matar” hasta sin 
visibilidad; había ganado.a los pájaros. Ya 
estaba logrado el sueño; ya no tenía restric- 
ciones; ya podía hacer “su agosto” al rit- 


mo H-24. Pero:... 


Frases. 


Es normal oir a los pilotos alabanzas 
como estas: “Tenemos un jefe de Escuadrón 
que vuela muy bien”; “este tío, hace los to- 
nós a la derecha, mejor que nadie”; “éste 
otro es un manitas”; “oye, qué toma más 
fenomenal te ha salido”; “éste vuela ins- 
trumentos como los ángeles”... o “vaya 
avión, como sube”; “el tonó” sale con sólo 
soplar en la palanca”; “el looping lo hace 
muy raro”; “stolea en la parte alta”; “la 
toma sale sola, no te enteras” y etc. 


¿Qué ocurre pues? El hombre ve el sen- 
tido deportivo del vuelo, alaba las cualida- 
des aerodinámicas del avión, y se entrega 
al jefe “tigre” que “mata” más que nadie, 
o que hace con el avión más “burradas” que 
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nadie. Esto, no cabe duda que es bueno; 
y cuando el ¡efe lo hace además de.., entonces 
es “vicio”; pero cuando es en vez de...., algo 
marcha mal. Y si me permito escribir estas 
cosas, es porque creo que tengo cierto “cré- 
dito volteretero” y porque también me gusta 
ver a los pilotos crear una obra de arte—así 
entiendo las exhibiciones acrobáticas--pero 
esa obra de arte sólo debe ser cuando les 
sobra tiempo de su actividad principal: pre- 
pararse para emplear su ARMA. 


Razones. 


Un hombre no puede mantener el tipo 
siempre. Un hombre se gasta. Lo vemos en 
cualquier faceta de la vida: empieza comién- 
dose el mundo y termina comido por el 
mundo. 


Cuando ese hombre es piloto, el nivel de 
mantenimiento del tipo, se reduce: llegar a 
“viejo” antes, 


Solución : emplearlo hasta “quemarlo” en 
la función adecuada a su edad; lo demás, 
será consecuencia de esto, Y digo ésto, por- 
que si a un teniente piloto se le cambia con 
frecuencia el traje de vuelo—por tanto 
usarlo, si a un capitán piloto se le enseña a 
dirigir su Escuadrilla con sentido de la mi- 
sión—, sigue volando, y con unas directrices 
claras, s1 a un comandante piloto que rompió 
trajes de vuelo y mandó su Escuadrilla, se le 
“permite” estar en su despacho de jefe de 
Escuadrón, organizando, viendo, corrigien- 
do, volando pero ya menos—siempre resulta 
más difícil la postura obscura que la brillan- 
te—, vertiendo en los inferiores la idea 
auténtica de qué y para qué, sin que se le 
critique que vuela menos, si a un teniente 
coronel.... y así hasta donde sea—no hace 
falta recorrer la lista de todos los empleos—, 
habremos formado un árbol que ha de dar 
«frutos auténticos, 


" "¿Qué edad tenían los “Ases” de todos 
los tiempos cuando se hicieron “Ases”; no 
“es necesario incluir una lista de nombres y 
edades; todos habéis leído cosas de las dos 
Grandes Guerras y de la nuestra y estaréis 
de acuerdo en que eran muy jóvenes. 


No se puede ser “As” a todas las edades, 
sería lo mismo que ocurre con las coristas 
que pasaron la edad : antes daba gozo verlas, 
ahora dan pena porque son una caricatura 
de lo que fueron. Pero lo que sí pueden hacer 
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es enseñar a las guapas jóvenes a ser, no solo 
coristas, sino vedettes. Lo mismo aquí, que 
los “Ases” enseñen a los futuros “Ases” con 
edad apropiada, a serlo. 


Vemos que cada cosa requiere lo suyo. 
Vemos que cada edad tiene un empleo y 
que cada empleo tiene una función. Y el 
conjunto de funciones pequeñitas, lograrán 
la misión definitiva: sacar el máximo ren- 
dimiento del ARMA que Dios—gracias por 
ello—ha puesto en las manos de los que ha- 
cemos—hariíamos—la guerra en el aire, Este 
y no otro, es el fin, El aviador militar vuela 
para “matar”; los controles lo dirigen para 
“matar”; los servicios hacen que el avión 
vuele para “matar”; nadie debe pensar que 
todo se cumple cuando el piloto suelta los 
frenos, sino cuando dice “pista libre” des- 
pués de la misión cumplida: prepararse para 
la guerra o—la misión total —cuando ha de- 
rribado un avión enemigo lo más lejos po- 
sible de nuestro suelo para que no nos :da- 
ñen ni los cascotes de la explosión, o ha 
destruido en tierra el blanco asignado. Y 
puestos a redondear el concepto “sistema de 
armas”, cito una frase de un admirado com- 
pañero: “Si el cocinero no da de comer al 
piloto, es posible que éste no despegue. 
Todo cuenta. Todo hace que la “máquina 
militar” cumpla su objetivo. 


Volar no es el fin, volar es, entre otras 
cosas—poder disuasorio, por ejemplo—-, el 
medio para que el “infante” lleve su “fusil” 
más lejos, más alto y más pronto. Y el mo- 
mento culminante surge cuando, al igual que 
la estocada en todo lo alto—lance—el piloto 
apriete el gatillo de su notente “fusil” y ve 
caer abatido el peligro que se cernía sobre 
el territorio que defiende. Y que la última 
frase no haga pensar que a los militares nos 
gusta la guerra: el militar va a la guerra 
por defender una causa y un orden justos; 
para eso estamos y para eso debemos prepa- 
rarnos. Y, para eso debemos conjugar todas 
las múltiples pequeñas misiones, que por se- 
parado no son nada si no concurren y con- 
siguen la última, Si después de lograr esto, 
se hacen tonós, benditos sean los tenós.; si 
para lograr éstos es necesario hacer tonós 
antes, benditos sean los tonós; pero si hace- 
mos tonós en vez de... malo, algo no fun- 
ciona, 


Un cuento. 


Erase una vez un joven que ingresó en la 
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Academia del Aire del país de Landia; que- 
ría ser aviador. 


Se incorporó y empezó a sentirse defrau- 
dado porque antes que un avión le dieron 
un fusil. “Yo he venido a volar—decía— 
¿me habré equivocado de casa ?”. Oía los mo- 
tores y se asomaba a la ventana; una avione- 
ta pasaba y tristemente el joven se decía: 
“¿Cuándo me tocará a mi?”¿ Y a regaña- 
diente iba a los actos académicos. Y empezó 
a Gbtener medianos en las asignaturas. No 
quería saber nada de Milicia, Pensó que en 
un Aeroclub no tendría que pasar aquel 
calvario; ya estaría suelto a esas horas, 

Pero, como todo llega, también llegó el 
día de subirse a una avioneta. Y voló. Y 
gozó. Y además, lo hizo muy bien. Y se 
soltó el primero. Y empezó a adquirir fama 
de “manitas”. 





“Oye—le preguntaba un compañero— 
¿cómo haces tal cosa?” Y el manitas con- 
testaba: “Lo que pida el avión, si él te pide 
pie derecho, se lo metes y ya está”. 


Y el “manitas” seguía clavando los tres 
puntos en la “T”. Y los profesores ponién- 
dole ochos por aquello. No pudo salir en el 
“Cuadro de Honor” porque en lo demás iba 
mal, Y nadie fue capaz de decirle que aquella 
perfección al aterrizar, que aquella elegante 
acrobacia, que aquellas Perfectas formacio- 
nes, todo fruto de una innata habilidad, no 
eran el fin, sino el principio para sentirse 
dentro de su avión en el aire, exactamente 
igual que el infante en la tierra: dominando 
cuerpo, medio ambiente y arma. 


Y, como pudo, salió de la Academia; no 
se le pudo suspender porque no era objeto 
perderse un piloto tan extraordinario. Y 
realizó cursos posteriores. Y llegó a una Uni- 
dad de reactores de combate. Y se hizo el 
amo. Con su juventud, habilidad y lo que le 
enseñó su jefe de Escuadrilla, ¡no había quien 
le ganase un “combate”: se ponía a la cola 
del otro y era una lapa. 


Y estalló una guerra. Y logró más derri- 
bos que nadie; qué sencillo era dejarse caer 
sobre el enemigo, apretar el gatillo y ver re- 
ventar en el aire a su oponente. Era un “As”. 
A pesar de no saberse casi las posibilidades 
de su avión, podía tanto, que no le hacía 
falta, Y prestó unos grandes servicios. Y 
pasó aquella guerra. Y pasaron los. años. 


Y el “manitas” siguió ascendiendo en edad 
y en empleo. Y mandó unidades superiores. 
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Y cambio de material. Y, un día, un joven 
teniente, le ganó el primer combate; y el 
“manitas” lloró de pena y de rabia. ¿Cómo 
era posible aquello? ¿qué pasaba allí? Pasaba 
que el teniente, perfectamente entrenado por 
su jefe de Escuadrilla, volaba cl nuevo com- 
plicado avión mejor que el “manitas”; y 
como era más joven, resistía más “Ges”, se 
cansaba menos y ganaba. Y el “manitas” 
pensó que estaba viejo y reconoció que no 
se sabía el nuevo avión. Pero ¿para qué iba 
a aprenderlo si requería un esfuerzo al que 
no estaba acostumbrado?... y siguió aplican- 
do la teoría de “lo que pida el avión”, 


Y empezó a gustarle menos el vuelo: no 
era lo mismo ser el gallito que uno más. Y 
empezó a refugiarse en su despacho. Quiso 
planear y organizar la marcha de su Unidad; 
lcs planes le salían mal, Su Unidad se le 
iba de la mano. Su carácter se agrió. 


Un día, un equipo evaluador le puso la 
peor calificación de todas las Unidades: la 
primera mala nota que obtenía en algo rela- 
cionado con el vuelo: Eso creía, claro; la 
mala nota le vino porque no tenía una idea 
correcta de lo que tenía que hacer con la 
Unidad. Creyó que con hacer muchas horas 
de vuelo, era suficiente. No pensó que esas 
horas tenían que preparar a su personal mu- 
cho mejor de lo que estaba. 


Y se sintió desplazado. No podía impre- 
sionar a nadie con su habilidad, ni podía 
desarrollar toda su técnica para otros, por- 
que nunca tuvo técnica. Y se acordó de sus 
años mozos: qué poco le enseñó el profesor 
de vuelo que le ponía ochos por lo bien que 
aterrizaba; qué poco aprendió en las clases 
teóricas porque no le enseñaron la misión 
auténtica de un militar cuyo medio de com- 
bate es el aire -- cuya arma es el avión, Re- 
cordó al jefe de Escuadrilla de su primer 
destino al que no siguió en todo sino en lo 
que le gustaba. Y se arrepintió. Pero ya era 
tarde: si en vez de creer que todo lo lograba 
por ser un “manitas”, hubiese sabido que 
bastante se debía a las enseñanzas, las cosas 
hubieran ido de otra forma. Si hubiese asimi- 
lado la idea de que volar es intermedio 'en- 
tre organización y fin, hubiera dado más 
rendimiento al sistema. Pero no, había que- 
mado su vida sin haber dado a la Fuerza 
Aérea todo lo que esa habilidad que Dios le 
otorgó, podía haber dado de sí. 


Y como se dió cuenta de que en vez de 
organizar, desorganizaba, como en vez de 
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planear, echaba por tierra lo planeado, en un 
rasgo de honradez, nuestro hombre pidió el 
retiro, Y se fue a una casita aislada de la 
vida, en cualquier parte de la extensa geo- 
grafía del país de Landia. Y dicen los que 
lo saben, que el “ex-manitas” pasa su vejez 
mirando las estelas de los aviones que cru- 
zan por el cielo de su casita, como expiando 
el pecado de creer que la juventud nunca 
pasa. Y que a veces, en voz alta, les dice 
a las estelas: “Amigo piloto, jóvenes que 
vivís la gran ilusión de tripular esa: perfec- 
ción inventada para mantener la seguridad 
de vuestra Nación, no olvidéis nunca ésto: 
si se os dió alas, fue para que la podaís de- 
fender con mayor repidez y no para que Os 
permitáis el placer de cruzarla de parte a 
parte todos los días. Si mi mal ejemplo os 
sirve para saber cómo no hay que hacer las 
cosas, mi vida no habrá sido estéril”. 


Y colorín, colorado, este cuento se ha 
acabado. 


Otro cuento. 


Erase una vez otro joven que también 
ingresó en la Academia del Aire del mismo 
país. Quería ser militar. 


Se incorporó y empezó a sentirse defrau- 
dado porque antes de grandes teorías de Es- 
trategia, le dieron un fusil. “Yo he venido 
a ser Mando—decía— ¿me habré equivoca- 
do de casa?”. Y cuando llegaba un General 
a la Academia, el joven, con gran ilusión 
pensaba: “¿Cuándo me tocará a mí?”. Y a 
regañadientes iba a hacer instrucción. Y em- 
pezó a obtener notas no muy brillantes en 
educación física. No quería saber nada cue 
no fuese teoría, Pensó que de haberse que” 
dado en la empresa familiar, ya estaría man- 
dando. 


Y empezó a volar, Y se sabía el avión 
mejor que nadie, A. los profesores los metía 
en bucnos compromisos cuando decía : “¿Có- 
mo se pueden traducir a libras de empuje, 
los noventa caballos del motor PH-15 de 
nuestro vehículo aéreo...?” o “si la avioneta 
es militar ¿por qué no lleva armamento?. 


Pero como era: un hombre serio, conscien- 
te, enterado, las cosas las hacía bien, y aun- 
que no fue muy brillante en vuelo, cum- 
plía. Sabía que a tal altura, sobre ciertas re- 
ferencias, y con una tabla de vientos, rc- 
ducía gases proporcionalmente y tomaba 
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tierra en la “T”, aunque eso sí, era brusquete 
y por eso se perdió muy buenas notas. . 


Como en las asignaturas superaba todo lo 
superable, los compañeros empezaron a con- 
siderarlo un “monstruo”, “Oye—le pregun- 
taban— ¿cómo es tal cosa?”. Y el “mos- 
truo” contestaba: “pero hombre ¿no sabes 
eso?”, y en dos trazos, le resolvía el pro- 
blema. 


Y el “monstruo” seguía—con su librito— 
clavando las tres ruedas en la “T” y sacando 
Cuadros de Honor en teoría. Y nadie le dijo 
que aquella cuadriculación, que aquel dom:- 
nio de la letra de los libros, fruto de una 
memoria extraordinaria, no era el fin sino 
el principio de una educación que, comple- 
mentada con la experiencia profesional, 
le permitiría ser un auténtico genio organiza- 
dor y un claro conocedor de la misión de unas 
Fuerzas Aéreas. 

Y salió de la Academia con gran brillan- 
tez; no fue el número uno por aquella brus- 
quedad al pilotar el avión. Y realizó cursos 
posteriores. Y llegó a: una Unidad: de reacto- 
res de combate. Y se convirtió en el hombre 
archivo. 

Combates no ganaba muchos, porque decía 
que en el libro ponía otra cosa, y que asi no 
podía ser; desoyó los consejos de su jefe 
de Escuadrilla a quien siempre corregía cuan- 
do hablaban de presiones y tornillos. Una 
mañana pudo entrar de Servicio de Alerta, 
gracias a que el jefe de Escuadrilla lo recogió 
con su propio coche al ver que el vehículo 
Oficial no aparecía. El “monstruo” decía que 
en la Reglamentación estaba previsto el ho- 
rario del transporte y que no podía fallar; 
pero la furgoneta había pinchado una rueda 
durante el trayecto hasta el punto de esperar: 
le falló la teoría, 

Y estalló una guerra. Y vió con tristeza 
que otros pilotos que conocían. menos que él 
las “interioridades” del avión, lograban más 
derribos; le echaban a la cosa un poco de co- 
razón para calentar la frialdad de la máqui- 
na. Y él, no pudo prestar grandes servicios 
porque seguía aferrado a la teoría. Y pasó 
aquella guerra. Y pasaron los años. 

Y el “monstruo” siguió ascendiendo en 
edad y empleo. Y mandó Unidades superiores 
y cambió de material. Hizo unos planes per- 
fectos, matemáticos; y al llevarlos a la rea- 
lidad, no le salían según lo previsto. ¿Cómo 
era posible aquello? ¿Qué pasaba alli? El, 
que sabía más que nadie; él, que dedicó más 
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tiempo a la teoría que a la práctica y ahora 
le fallaba tan perfecto programa, 


Pasaba que no se daba cuenta de que uno 
de los factores integrantes de sus planes, era 
el hombre; y el hombre, variable según su 
estado, le echaba por tierra muchas cosas; y 
al hombre, por no haberlo tratado, no lo 
conocía. Y empezó a sentirse triste y defrau- 
dado. Y salió de su despacho para enterarse 
de golpe de lo que debió ir aprendiendo 
poco a poco. Y no pudo. Y el estudio ya 
le gustaba menos porque ponía en evidencia 
su desconocimiento de la práctica. Y em- 
pezó a darse cuenta de que dos y dos, no 
siempre son cuatro, sino que dependiendo 
de muchas cosas, unas veces pueden ser tres 
y otras cinco. Y se arrepintió. Reccrdó los 
Cuadros de Flonor y los profesores que no 
le orientarcn. Qué pena tenía de ver que 
aquel espíritu de trabajo y estudio, no rindió 
todo lo que debió. 


Y como el teórico se envejece menos que 
el piloto, v como creyó que aun podía hacer 
bien, siguió en sus destinos, pero sin moral, 
perque sus planes eran irrealizables. Y no 
planeaba. 


Trató de servir en lo que pudo, y siempre 
dió a sus inferiores unos consejos que fueron 
muy saludables. “Por favor—le decía a un 
rígido y joven teniente—no aplique la letra 
del Reglamento, coja el espíritu siempre que 
pueda y tado irá mejor. Comjunte teoría con 
práctica y logrará el ideal, ese ideal que yo 
no loeré pordue me fascinó oir “¡Cuánto 
sabe!”, y me dejé arrastrar por la vanidad”. 
Y por fin, el “ex-monstruo” se sintió feliz; 
logró encauzar a muchos jóvenes que luego 
fueron magníficos profesionales. 


Y colorín colorado, este cuento también 
se ha acabado. 


Y otro cuento. 


Erase una vez un joven que no sabía qué 
quería ser; solo en una cosa no dudaba: 
quería servir a la Patria. Y pensó que la 
mejor forma sería, haciéndose militar. Y 
eligió la Aviación porque suponía que la 
técnica pondría en sus manos un medio tan 
poderoso, que manejado por una perfecta 
organización, sería lo más adecuado para lo- 
erar su ideal. 

E ingresó en la Academia del Aire. Y dis- 
ciplinadamente, cogió el fusil que le entre- 
garon. Y le explicaron que aquel fusil no 
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sería su arma definitiva, sino que serviría, 
entre otras cosas, para darles sentido de dis- 
ciplina y de equipo e integrar cada indivi- 
dualismo en el conjunto. Y en las clases 


“teóricas le hablaron mucho de los valores 


espirituales, de los principios inmutables, 
le deontología militar. Y la teoría 
le entró con facilidad porque tenía 
unas buenas clases prácticas: el ejemplo de 
sus profesores. Y un día fue a la línea de 
vuelo, pues en el amplio programa también 
se incluía volar; era natural. Pero esta asig- 
natura, importantísima, llegó a nuestro jo- 
ven como una fruta madura que podía comer 
sin atragantarse ni indigestarse. Y voló. Y 
aprendió correctamente, porque en cada fase 
le explicaron la aplicación militar de su en- 
trenamiento. Y tanto se entregaba, que por 
esta razón y nor su ideal de Patria por 
encima de todo, los amigos empezaron a 
llamarle: el “idealista”. 

Y el “idealista” salió de la Academia 
aunque no como un alumno muy brillante: 
le habían arrestado alguna vez que otra por 
faltas escolares. Tampoco salió como un 
alumno malo: no podía serlo. 


Fue destinado a una Unidad de reactores 
de combate y desde el primer momento em- 
pezó a volar lo auténtico. Vió en su jefe de 
Escuadrilla un ejemplo de mando que le 
cautivó. Admiró la entrega a la misión, y 
por eso, les reunía constantemente y les ex- 
plicaba todo lo aue sabía, y lo que no sabía, 
se buscaba en los libros o en el aire, Les 
contaba qué había que hacer para ganar un' 
combate; cómo sacar el máximo rendimien- 
to al material; cómo organizarse en tierra. 
Cuando salían de maniobras, aquel jefe de 
Escuadrilla elegía para sí la peor parte, pero 
“repartía juego” entre todos los miembros 
para que cada uno hiciese una parte del tra- 
bajo. Le admiró la preocupación por el ner- 
sonal subordinado. El “idealista” nunca ol- 
vidó la alegría de su jefe porque perdió un 
combate, el día que él ganó el primero. “¿Por 
qué estás tan contento—preguntó nuestro 
hombre—si has perdido ?”. “¿Porque —con- 
testó el jefe—en realidad no he perdido: he 
ganado un piloto más; tú ya estás calificado; 
pretendía eso y lo conseguí...., además, en 
una situación real ¿serías enemigo o ami- 
go....?; cuanto más sepas, más ganaremos 
todos”. O aquella ocasión en tiro alre/aire 
en que el jefe de Escuadrilla pasó una sema- 
na entera remolcando el blanco—una misión 
más fea que tirar—para calificar a toda la 
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Escuadrilla, Y cuando nombraba los servi- 
cios de Alerta, siempre que había un día 
extra o una fiesta “gorda”, se la autoasig- 
naba. Y otros ejemplos fenomenales de en- 
trega al sistema y al personal bajo su mando. 


Y así, el “idealista” fue aprendiendo, y 
poco a poco, se fue dando cuenta de lo autén- 
tico. Y supo discernir entre lo que era volar 
y mandar. Y por eso, no le preocupó que 
el jefe del Escuadrón no fuera el mejor 
piloto, ni el que más blancos hiciera, ni el 
que más horas de vuelo sumase. Lo que sí 
grabó en su cabeza para no olvidarlo, fue 
el sentido de justicia de su comandante, el 
orden que reinaba, la organización, la dis- 
ciplina; aquello sí que tenía valor, Y tenía 
valor porque todo ésto, daba más rendimien- 
to a la Unidad. El jefe de Escuadrón tenía 
muchas horas de vuelo hechas cuando era 
teniente y capitán; ahora se mantenía en un 
nivel muy aceptable y era capaz de evaluar 
a cualquier miembro de la Unidad, y también 
se calificaba en tiro, como no: es muy difí- 
cil olvidar las cosas aprendidas de “peque- 
ñito” y el comandante había aprendido mu- 
cho. El “idealista” soñaba ser un capitán 
como el suyo y un comandante como el jefe. 


Y estalló una guerra. Y derribó aviones 
o fue en' la posición que debía, cumpliendo 
la misión asignada, fuese bonita o fea. Y 
por eso, prestó grandes servicios; unos, bri- 
llantes; otros, obscuros pero muy efectivos. 
Eso'a él no le importaba; no buscaba ninguna 
satisfacción personal—y sin embargo, le lle- 
gaba indirectamente—sino cumplir ese ideal 
que le llevó a la Academia: servir a la Pa- 
tria, 


Y acabó aquella guerra, Y pasaron los 
años. Y el “idealista” siguió ascendiendo en 
edad y empleo. Y fue como sus ejemplos. 

Un día, reconocidas sus virtudes y la pre- 
paración que tenía, fue llamado a realizar 
un curso teórico superior para que lo termi- 
nase de formar. Y marchó con pena, pues 
siempre dejar las Unidades es renunciar a 
lo que gusta y envejecer un poco. Pero pen- 
só que si así estaba decidido, es porque se- 
ría mejor para el sistema; daría una vez 
más toda su alma a la nueva actividad. Así 
es que hinchó el pecho y marchó, 

Y no se sabe si llegó a elevados empleos 
o no; nunca le preocupó. Y no es que no 
tuviera “el invariable deseo de merecer los 
ascensos”, sino que tenía mucho más “grande 
amor al Servicio” al que se entregó con 
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honestidad. Y fue feliz dando el máximo 
en cada fase de su vida: si quería servir a 
la Patria y la sirvió ¿qué más podía desear? 
Para un hombre—a excepción del fin últi- 
mo—no hay mayor felicidad que lograr lo 
que se propone. Y él, lo logró. Y la logró 
por varias razones: por honesto, por el 
ejemplo y por claridad de ideas. 


Y colorín, colorado, todos los cuentos se 
han acabado. 


Moraleja. 


Este epígrafe se titula así porque siempre, 
después de contar un cuento, lo obligado es 
sacar la moraleja. En este caso, la obliga- 
ción es triple, ya que tres eran tres, los 
cuentos narrados. Y eso iba a hacer. 


Pero ha ocurrido un hecho que me hace 
desistir de la idea de “moralejear”; es el 
siguiente: Antes de acabar el artículo, quise 
tener la opinión de un compañero, así es que 
le invité a leerlo; leyó y dijo. “¿Por qué vas 
a Obligarles a leer tu moraleja?; puedes su- 
primirla y que cada cual saque las suyas; 
así, todos participarán del inocente juego de 
los cuentos; asi habrá más moralejas y será 
mejor”. 

Y, como es muy buen amigo y le tengo 
mucha fe, dejo los cuentos así, sin el obliga- 
do remate al que Grimm, Calleja, Esopo, 
Samaniego y otros tantos, nos tienen acos- 
tumbrados. Y si algún día, estos clásicos me 
acusaran por ello, les pido de antemano que 
me perdonen y les digo: “Un amigo bien 
vale una moraleja”. 

Pero estoy seguro de que me perdonarán 
no solo ésto, sino el haberme metido en su 
terreno; si dieron tantas horas de felicidad, 
¿cómo no van a dar una más al perdonarme 
el “farol” de tratar de imitarles? Además, 
ellos saben que mi intención ha sido buena; 
que sólo pretendí entretener; que no quise 
—ni pude—crear ningún problema; que todo 
ha sido un cuento y nada es verdad, 


Pero, a pesar de todo, una cosa me in- 
quieta, y es, que un artículo sin conclusiones 
es como las corridas de toros en Portugal: 
no se mata el toro- Pero, por otro lado, si 


mi amigo y yo “matásemos el toro”, habría- 


mos logrado la misión por entero; y mi 
amigo y yo, somos humanos y, como tales, 
también la Ley de Parkinson nos ha ganado 
la partida. Qué le vamos a hacer. 
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LA CRECIENTE AMENAZA 


El esfuerzo militar y tecnológico de la 

Unión Soviética intenta la superioridad 

sobre los Estados Unidos para mediados 
de esta década. 


Es Unión Soviética se esfuerza por lograr 
una clara superioridad tecnológica y militar 
sobre los Estados Unidos hacia 1974-75. 


Siguiendo la actual marcha ascendente 
de los soviéticos, y el declive continuo de 
los Estados Unidos, la URSS podría lograr- 
lo, debilitando todavía más la posición de 
la nación americana en sus asuntos exterio- 
res, a la vez que amenazan su política inte- 
rior. 


Los avances soviéticos en el aérea política, 
militar y tecnológica hacia zonas de anterior 
supremacía estadounidense, abarcan desde la 
estrategia política hasta el nuevo armamento 
militar, a la investigación y al desarrollo 
técnico. Según un veterano observador del 
proceso militar soviético, los rusos están 
haciendo todo lo que haría una nación cue 
se propusiera ser la primera potencia militar 
dotada de una evidente e inigualable supe- 
rioridad estratégica. 


Entre sus logros en el desarrollo de nuevas 
armas se cuentan: 


— El activo desarrollo de un nuevo sis- 
tema de misiles antibalísticos, de ma- 
yor velocidad y combustión más rá- 
pida que los anteriores, para incremen- 


(1) 


(De la revista «Aviation Week E? Space Technology», 
correspondiente al 4, 11, 18, 25 de octubre y 8 de 
noviembre de 1971.) 


tar la eficacia del SA-7 “Galosh” ac- 
tualmente en servicio, El nuevo siste- 
ma actúa con un radar relativamente 
reducido que permitirá un' despliegue 
más fácil por toda la Unión Soviética, 
de acuerdo con el tradicional concep- 
to ruso de defensa en profundidad. 
El sistema operacional “Galosh” ABM 
está agrupado alrededor de Moscú. 


Los nuevos silos ABM (unos 40), que 
han sido localizados recientemente por los 
satélites de reconocimiento de los Estados 
Unidos en la zona de Moscú, pueden 
haber sido construidos para albergar estos 
misiles, aunque cabe la posibilidad, más du- 
dosa, de que se destinen a una versión per- 
feccionada del “Galosh”, que ahora está en 
período de pruebas, si bien próxima a alcan- 
zar categoría operativa. 


Los “Galosh” de la actual (y primera) 
generación, desplegados alrededor de Mos- 
cú, en cuatro emplazamientos con un total 
de 64 misiles, tienen que dispararse desde un 
vehículo de lanzamiento; por lo que este 
tipo resulta relativamente vulnerable. El 
“Galosh” perfeccionado tiene una capacidad 
costera controlada, más un motor de reencen- 
dido, lo que le proporciona un amplio gra- 
do de flexibilidad para contrarrestar cierto 
número de amenazas, incluidas las futuras 
cabezas de guerra MIRV; es «c<cir, del ve- 
hículo de reentrada de blancos múltiples e 
independientes. 
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— Desarrollo de un nuevo misil balístico 
intercontinental con base en tierra, 
probablemente con capacidad de desplaza- 
miento para suplementar los cuatro siste- 
mas ICBM soviéticos desplegados en la ac- 
tualidad. Los satélites de' los Estados Uni- 
dos también han detectado 54 silos ICBM 
de nuevo tipo, cerca de Moscú. Estos silos 
han sido construidos, en los complejos ya 
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velocidades supersónicas de lanzamien- 
to a baja altura. Designado en el ca- 
tálogo de la NATO con el nombre de 
“Backfire”, este aparato “Tupolev” 
tiene un peso bruto de 272.000 libras. 
Está impulsado por dos versiones per- 
feccionadas del motor “turbofan” de 
combustión retardada “Kuznetsov” 
NK 144, desarrollados, en principio, 





Misil balístico intercontinental SS-9. 


existentes, para el sistema de misiles balís- 
ticos “SS-11” de alcance variable. 


Existen ciertas dudas sobre si estarán 
destinados simplemente a más misiles 
“SS-11” de propulsión sólida. Pero sw ta- 
maño indica que han sido construidos para 
admitir un arma mucho mayor que el 
“SS-11”, de un megatón. Los silos tienen 
1,20 m., más de diámetro que los “SS-9”. 


Los nuevos silos podrían haber sido pro- 
yectados para albergar un 1ICBM completa- 
mente nuevo, el “Scarp” SS-9, de 20 mega- 
tones, en emplazamientos más reforzados 
que los corrientemente en uso. 

— Desarrollo de un avanzado bombardero 

estratégico de geometría variable con 
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para el transporte supersónico “Tupo- 
lev” Tu-144. El empuje de cada uno 
de los “NiK_ 144” en los “Tu-144” es 
de 38.500 libras. Actualmente vuelan 
dos prototipos del “Backfire”, que po- 
see un radio de combate, sin repostar, 
de más de 3.000 millas. Los observa- 
dores occidentales creen que el avión 
podrá entrar en servicio en un plazo 
de dos a tres años. 

Desarrollo de un nuevo misil balístico 
de lanzamiento submarino (SLBM) 
de 3.000 millas de alcance, conocido 
por “Sawfly”, para reemplazar al ac- 
tual “Serb”, de 1.300 millas de alcan- 
ce, que transportan los submarinos so- 
viéticos de tipo “Yankee”, El nuevo 


, 
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misil tiene una puntería notablemente 
superior al “Serb”, lo que puede incre- 
mentar la amenaza a las bases de bom- 
barderos del Mando Aéreo Estraté- 
gico de la USAF. También podría 
tener capacidad para seguir un per- 
fil de vuelo de trayectoria baja y re- 
ducir así los tiempos de alerta dispo- 
nibles por la nación atacada. 


— Desarrollo de una nueva serie o “fa- 
milia” de aviones de caza táctica, para 
aumentar su ya formidable arsenal. 
El aparato más avanzado, un “Miko- 
yan” de ala retráctil, conocido nor 
“Fearless”, se ha provectado especial- 
mente para contrarrestar la superio- 

. ridad aérea de los cazas “McDonnell- 

Douglas” F-15, de la USAF y “Grum- 
man” F-14, de la Armada. El “Fear- 
less” tiene un radio teórico de combate 
de unas 300 millas náuticas y un peso 
bruto de 40.000 libras aproximada- 
mente. 

— El continuo desarrollo y despliegue 
de una variedad de misiles de crucero 
con alcances de hasta 450 millas, para 
los submarinos y buques de superficie 
soviéticos. Los misiles se destinan, con- 
cretamente, para atacar a los buques 
de superficie de la Marina de los Es- 
tados Unidos, desde puntos situados 
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lejos de los cañones convencionales de 
dichos buques o de las escoltas ¿nti- 
submarinas. Su puntería es buena. 


Técnicamente, los Estados Unidos aun 
conservan una ventaja de tres a cuatro años 
en la mayor parte de los aspectos. Sin em- 
bargo, desde los últimos años de la pasada 
década, los soviéticos han venido gastando 
anualmente un promedio del 10 al 13 o más 
en investigación relacionada con el Ejército. 
Como consecuencia, se han adelantado a los 
Estados Unidos en algunos dominios y pue- 
den cubrir los huecos restantes hacia fines 
de esta década. Los aspectos en que han 
logrado ventaja incluyen : 

— Las ciencias exactas. 

— La fusión controlada. 

— Los aceleradores de energía. 

— La interceptación de satélites. Los so- 
viéticos han logrado interceptar saté- 
lites en dos de los cuatro ensayos que 
hasta ahora han sido observados por 
los americanos. Un sistema operativo 
supondría una grave amenaza para 
los satélites de reconocimiento de los 
Estados Unidos y, en consecuencia, 
para sus posibilidades de reunir infor- 
mación. 


— Los sistemas de bombardeo orbital 








El bombardeo estratégico de geometría variable “Backfire”, que alcanza velocidades 
supersónicas a baja altura. 
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fraccionado permitirían a los rusos 
lanzar cabezas de guerra contra los 
Estados Unidos, en una trayectoria 
alrededor del polo Sur, dificultando 
grandemente la capacidad de detección 
de la nación americana. 


— Lanzadores de grandes cargas útiles. 


— Sistemas especiales dirigidos por con- 
trol remoto. 


— Investigación electro-geomagnética 


Los plazos necesarios para la investigación, 
desarrollo y producción referente al arma- 
mento avanzado, unido a la lentitud de la 
burocracia gubernamental, no permiten ha- 
cerse muchas ilusiones de que los Estados 
Unidos inviertan el sentido de la marcha 
hacia la supremacía militar soviética para 
mediados de esta década. La actual falta de 
interés en los Estados Unidos, se estimula 
por un sentimiento aislacionista y antimili- 
tar, originado en el Congreso, y en sectores 
importantes de la población, por la prolon- 
gada guerra del Vietnam. 


Aparte de las negociaciones que se lleven 
a cabo en las conversaciones SALT, nara 
la limitación de las armas estratégicas, la 
Unión Soviética no ha proporcionado in- 
dicios de que su impulso tecnológico-militar 
vaya a reducirse hasta el punto de permitir 
que los Estados Unidos recuperen la paridad 
que están perdiendo rápidamente. 


Los rusos, al disponer de cabezas de gue- 
rra de mayor volumen, disfrutan ya de una 
ventaja en el megatonelaje sobre los Estados 
Unidos, aunque esta nación mantenga aun 
superioridad en el número actual de cabe- 
zas en el inventario operativo, en el que cuen- 
tan, principalmente, el misil balístico “Posei- 
don”, con cabezas MIRV, de la Lockheed 
para la Armada y el ICBM “Minuteman-3” 
de la Boeing, para la USAF. 


También se cree que la precisión del 
«Poseidon» y del «Minuteman» es mejor 
que la de sus contrapartidas soviéticas. 
Pero los rusos están realizando un impor- 
tante esfuerzo para incrementar sus posi- 
bilidades en este aspecto, particularmente 
por lo que se refiere al «SS-9», para el que 
están desarrollando una capacidad MIRV. 
Hasta ahora han sido detectados, por los 
Estados Unidos, tres lanzamientos de 
prueba del «SS-9», efectuados con cabezas 


de guerra MIRV, 
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Los Estados Unidos se han detenido en 
los 1,054 ICBM (1.000 «Minuteman» y 54 
Martín «Titán» 2), mientras que los sovié- 
ticos continúan su despliegue. En 1965, los 
soviéticos tenían 224 ICBM en servicio. 
Hoy la cifra pasa de 1.500. 


La nación americana continúa en cabeza 
en número de misiles SLBM desplegados: 
656 Lockheed «Polaris» y «Poseidon», en 
41 submarinos, contra 350 misiles rusos de 
categoría similar. Pero los Estados Uni- 
dos han detenido su programa de cons- 
trucción de submarinos dotados de misi- 
les balísticos, mientras que los soviéticos 
los están construyendo al ritmo anual de 
8 navíos de la clase «Y», con 16 tubos de 
misiles cada uno. Si este compás de cons- 
trucción continúa, la ventaja de los Esta- 
dos Unidos en SLBM, aunque no en nú- 
mero de cabezas, se habrá esfumado 


para 1974, 


Quizá suponga un motivo de mayor 
preocupación que el actual despliegue y 
desarrollo del material, la importancia 
dada por los dirigentes soviéticos, durante 
los últimos años, a su concepto del em- 
pleo futuro de la fuerza, en su triple as- 
pecto técnico, político y militar. 


Este cambio técnico-filosófico se ha re- 
flejado en el enfoque de las necesidades 
de material; cambio de propósito técnico 
que refleja asimismo un nuevo concepto 
estratégico mundial. Por ejemplo, los avio- 
nes tácticos de la serie «MIG-21» se diri- 
gían en principio a satisfacer prelerente- 
mente la necesidad de un caza relativa- 
mente sencillo y de corto alcance, para 
defender el territorio nacional. 


Sus sucesores, tales como el MIG-23 
«Foxhat», de gran altura y velocidad má- 
xima de Mach 3, tienen, dentro de su con- 
figuración táctica, una autonomía mucho 
mayor y una más amplia capacidad elec- 
trónica. 


Después de permitir durante cierto nú- 
mero de años que su fuerza de bombardeo 
estratégico disminuyese en número y ca- 
lidad, el liderazgo soviético ha decidido 
el desarrollo del «Backfire», complicando 
con ello mucho más las opciones defensi- 
vas de los Estados Unidos. 
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Igualmente, la marina rusa se ha trans- 
formado, en los últimos años, de una fuer- 
za defensiva costera en una potencia oceá- 
nica de gran alcance, especialmerite pro- 
yectada para desafiar el dominio de la Ar- 
mada de los Estados Unidos como amena- 
za táctica y estratégica. 


Mientras las sucesivas administraciones 
estadounidenses se veían absorbidas por 
el desarrollo de la guerra en el Sudeste 
Asiático y Gran Bretaña seguía una po- 
lítica de abandono de su, en otros tiem- 
pos, impresionante presencia al Este de 
Suez, los soviéticos se han dedicado a cu- 
.brir los huecos resultantes. 


Contrariamente a su postura politica, 
su postura militar —dirigida al interior— 
era primordialmente defensiva con respec- 
to a la Unión Soviética y sus satélites de 
Europa Oriental. El enfoque ha cambiado 
totalmente. La mentalidad soviética se ha 
convertido en militarmente ofensiva. 


Aparte de la concepción balística, que 
según su constitución puede considerarse 
ofensiva o defensiva, las marinas de gue- 
rra y mercante rusas y sus apoyos milita- 
res presentan, durante estos últimos años, 
un caso realmente histórico. Siguiendo un 
índice aproximadamente cronológico, se 
exponen a continuación algunos aspectos 
de la evolución de la marina soviética, des- 
de ser una fuerza puramente «defensiva 
hasta convertirse en un instrumento de 
influencia estratégica extendido por todo 
el mundo. 


— Las continuas operaciones en el Me- 
diterráneo, dominado durante largo tiem- 
po por la 6.2 Flota de los Estados Unidos, 
empezaron en 1964, avanzando a saltos de 
rana al costado meridional de la NATO y 
proporcionando a Rusia una cuña adicio- 
nal político-económica dentro de Africa y 
de las costas asiáticas de dicho mar. La 
influencia soviética, particularmente den- 
tro de la República Arabe Unida, se «cele 
ró con la guerra árabe-israelí de 1967. 


Las consecuentes tensiones y las nece- 
sidades tanto económicas como de ma- 
terial militar de las naciones árabes, de- 
pendientes de su ayuda, han aumentado 
hasta tal punto, que la influencia rusa do- 
mina en varios países. Hace relativamente 
poco, cuando estaba en su punto álgido un 
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nuevo enfrentamiento árabe-israelí, poten- 
cialmente explosivo, la flota mediterránea 
rusa alcanzaba el número de 70 buques de 
guerra, mientras que los Estados Unidos 
sólo tenían allí 60. 


Un reciente documento soviético, de in- 
formación interior, que valoraba los pros 
y los contras del país en la estrategia mun- 
dial, subrayaba con optimismo: «Ahora 
controlamos el petróleo de Oriente Medio». 
Y tanto militar como económicamente, 
Europa Occidental depende, para su sumi- 
nistro global, del petróleo que le pro- 
porciona Oriente Medio. 


— Las operaciones periódicas navales 
en el Pacifico Occidental empezaron en 
1965, principalmente con ejercicios de su- 
perficie en apoyo de operaciones subma- 
rinas. 


— Las operaciones de apoyo en el At- 
lántico Central, cada vez más extensas, se 
iniciaron en 1967; y los despliegues en 
Africa Occidental y en el Mar Caribe 
(Cuba). comenzaron en 1969. 


— Después de una prueba efectuada, 
durante 1968, en el Océano Indico, ha 
mantenido allí una continua presencia na- 
val, aunque limitada, desde 1969. 


Los Estados Unidos, actuando hajo las 
restricciones de programas rígidos de de- 
fensa y aun con los gastos continuados de 
la guerra en el Sudeste de Asia, tienen 
algunos sistemas de armas comparables a 
los recientemente desarrollados por los 
soviéticos, yá estén operativos o en prepa- 
ración. Por ejemplo, parece ser que el 
nuevo ABM ruso se asemeja al misil de 
reacción rápida proyectado para la defensa 
final del discutido sistema «Safeguard» del 
Ejército americano. El nuevo SLBM so- 
viético en desarrollo puede compararse, 
al parecer, tanto en alcance como en pun- 
tería, con el «Poseidon» de la Armada es- 
tadounidense, que actualmente se está des- 
plegando, aunque se ignora si tendrá ca- 
pacidad MIRV. 


Los Estados Unidos han realizado tam- 
bién estudios sobre un ICBM. móvil con 
base en tierra, pero cualquier despliegue 
definitivo es aún dudoso. Esto se debe, 
en parte, a razones económicas, pero 
también al creciente convencimiento del 
Pentágono de que las armas del futuro 
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deben tener su base en el mar, para redu- 
cir su vulnerabilidad y apartar de los Es- 
tados Unidos cualquier ataque inicial con 
ICBM. 


La USAF cuenta con un bombardero 
estratégico avanzado, de geometría varia- 
ble: el «North American Rockwell» B-1. 
Pero aun se encuentra en la primera fase 
de desarrollo y se enfrenta con la perspec- 
tiva de una batalla dentro del Congreso 
sobre si realmente es necesario un bom- 
bardero tripulado. Por parte rusa, ya es- 
tán volando dos «Backfire». 


Después de larga inactividad, los Esta- 
dos Unidos tienen también en desarrollo 
dos modernos cazas: el F-14 y F-15, que 
probablemente serán capaces de oponerse 
a los aviones del actual inventario sovié- 
tico, si se exceptúa quizá al «Foxhat». Por 
lo menos los funcionarios responsables del 
proyecto en los Estados Unidos esperan 
que estos tipos de aviones puedan equiparar- 
se a los provectos rusos en vías de des- 
arrollo. 


En el campo de los misiles de crucero 
de la Armada, los Estados Unidos tienen 
armas comparables, proyectadas específi- 
camente para dicho propósito, aunque el 
Secretario de Defensa, Melvin R. Laird, 
indicó recientemente que daría su aproba- 
ción para el futuro desarrollo de un sis- 
tema de esta clase para su empleo por sul»- 
marinos de ataque.. Además, la Armada ha 
concebido un contrato de desarrollo a 
la «Mec Donnell Douglas Corp.» para el 
misil antinaval «Harpoon», que podrá dis- 
pararse desde buques de superficiz. o des- 
de aviones. El alcance máximo del «Har- 
poon» es, en teoría, de 75 millas. Los ru- 
sos, por su parte, han desplegado misiles 
antinavales de crucero en: 20 “grandes bu- 
ques de superficie, 65 Submárinos y 160 
aviones patrulleros. 


Dentro del contexto del actual ambiente 
político de los Estados Unidos, el futuro 
de todos los nuevos programas, incluidos 
en sus planes actuales es, cuando menos, 
incierto. 


El disgusto político extendido en algu- 
nos sectores hacia casi todos los asuntos 
. militares puede constituir, para los Esta- 
dos Unidos, el legado más trágico de la 
cada vez más impopular guerra de Viet- 
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nam, conflicto ensombrecido por las dis- 
cusiones políticas y su secreto manejo en 
el pasado, que ha puesto a prueba la pa- 
ciencia de una nación impaciente. La 
errónea dirección de la industria militar 
en algunos de las más recientes e impor- 
tantes programas de armamento, y la 
ineficacia derivada de dicha equivocación, 
han mellado la voluntad nacional por lo 
que respecta a su apoyo a este esfuerzo, 
dirigido a la defensa, privándole de la ne- 
cesaria magnitud para acompasarse a la 
marcha de los soviéticos. 


Los rusos vienen a invertir, actualmen- 
te, en su defensa el equivalente a 78.000 
millones de dólares, Su objetivo principal 
es desarrollar y producir sistemas de ar- 
mas que puedan proporcionarles una fuer- 
za estratégica y táctica netamente supe- 
rior a la de los Estados Unidos, en calidad 
y cantidad. 


Su intención, en el aspecto estratégico, 
es desarrollar una capacidad ofensiva. nu- 
clear de primer golpe y las defensas que 
les aseguren pérdidas minimas, como con- 
Secuencia de una respuesta estadouniden- 
se. Para sus propósitos politico-e:onómi- 
cos de expansión e influencia, el mero he- 
cho de tener tal capacidad colocará a los 
Estados Unidos en una posición dificil 
para poder contrarrestar sus movimientos. 
La capacidad americana para responder a 
las presiones soviéticas en Europa y 
Oriente Medio se encuentra ya sertamente 
limitada. 


Expertos de los Estados Unidos dicen 
que su país tendrá que sostener un presu- 
puesto anual de defensa de, por lo me- 
nos, 75,000 millones de dólares, aparte de 
los gastos derivados de la guerra en el Su- 
deste de Asia, para poder contrarrestar 
la iniciativa soviética, El presupuesto so- 
licitado para el año fiscal de 1972, asciende 
a 76.000 millones de dólares (incluyendo 
los gastos de la guerra), pero más del 50 
por 100 del mismo se invierte en atencio- 
nes de las Fuerzas Armadas. Las previsio- 
nes del Pentágono para gastos de defensa 
durante los cinco años próximos no in- 
cluyen subidas de nivel, aunque los gastos 
de personal continuarán consumiendo un 
creciente porcentaje del presupuesto. 


Los soviéticos quieren colocar a los Es- 
tados Unidos en la misma posición en que 
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se encontraban ellos en el otoño de 1962. 
En un esfuerzo para compensar ¡arcial- 
mente el entonces superior inventario €es- 
tadounidense en misiles ICBM, el primer 
Ministro ruso Nikita Khruschev intentó 
establecer, subrepticiamente, una red de 
misiles balísticos de medio alcance en 
Cuba; siendo localizados sus emplaza- 
mientos por la aviación de reconocimiento 
norteamericana. 


Los Estados Unidos, apoyándose en su 
ventaja en armas estratégicas y en su si- 
tuación geográfica relativa, exigieror la 
retirada de los misiles y lo consiguió. Este 
país tenía entonces la fuerza suficiente 
para obligar al gobierno de Khruschev a 
hacerlo a pesar de la pública humillación 
que suponía. Los militares rusos se con- 
sideraron aun más humillados y su reac- 
ción fue parcialmente responsable de la 
caída de Khruschev. Pero además, los 
militares han disfrutado desde entonces 
de una posición dominante en los asuntos 
nacionales. 


Y lo que es más importante: los man- 
dos militares soviéticos impusieron un des- 
arrollo acelerado y un despliegue estraté- 
gico destinado no solamente a evitar en 
el futuro a su nación situaciones semejan- 
tes de tal magnitud sino, a ser posible, co- 
locar también a los Estados Unidos en la 
misma situación en que ellos se encon- 
traron en 1962, Ahora están ya aproxi- 
mándose a la meta propuesta. 


La creciente combinación de armas estra- 
tégicas ofensivas ante las cuales los Es- 
tados Unidos tienen escasa defensa. 


La amenaza estratégica soviética diri- 
gida contra los Estados Unidos se basa en 
una combinación de armas ofensivas con- 
tra las que esta nación tiene escasa de- 
fensa. 


La columna vertebral del actual inven- 
tario operativo ruso se compone de los 
ICBM con base terrestre SS-9 «Scarp» y 
SS-11 «Savage», más el misil balístico na- 
val «Serb» de 1.300 millas de alcance. 


Para un futuro próximo se prevé una se- 
rie de medios avanzados, incluidos el 
bombardero estratégico intercontinental 
«Backfire», de diseño Tupolev y una ve- 
locidad de Mach 2, un ICBM con hase te- 
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rrestre móvil y un misil «Sawfly» de 3.000 
millas de alcance, sucesor del «Serb» y 
más preciso. 


Cualitativamente, la mayor amenaza 
para los Estados Unidos es el «SS-9», con 
cabeza de guerra de 20 megatones que, 
en una configuración alternativa, puede 
llevar tres cabezas de guerra para ve- 
hículos de reentrada múltiple (MIRV), 
de 5 megatones. El inventario operativo 
actual cuenta con 276 misiles «SS-9». 


Desde 1969 se han disparado en prue- 
bas varias cabezas de guerra MIRV en el 
«SS-9», con propulsor líquido y tres de 
dichas pruebas llevaban cabezas MIRYV 
más complejas. 


Los actuales «SS-9» con cabezas MIRV 
no poseen la exactitud suficiente para su- 
poner una amenaza directa e inmediata 
para la fuerza de 1.000 misiles ICBM «Mi- 
nuteman» Boeing-USAF, dispuestos en 
silos. Pero los funcionacios del Departa- 
mento de Defensa creen que los soviéticos 
habrán alcanzado, hacia 1975 ó 1976, una 
exactitud suficiente en “sus misiles para 
que la amenaza alcance las características 
suficientes para debilitar, aún más, la po- 
sición de los Estados Unidos con respecto 
a la disuasión estratégica. 


Además de las misiones que ya tiene 
asignadas como destructor de ciudades con 
su cabeza de guerra de 20 megatones y 
como destructor en potencia del «Minu- 
teman», con su vehículo de reentrada múl- 
tiple, el «SS-9», en una tercera versión 
clasificada como Mod. 3, sirve como im- 
pulsor del sistema ruso FOBS de hbombar- 
deo orbital fraccionario. 


La versión FOBS del «Scarp» se desti- 
na a lanzar cabezas de guerra contra los 
Estados Unidos, en una órbita polar an- 
tártica, para complicar aún más los pro- 
blemas de alarma avanzada y de su detec- 
ción en este país. 


Los rusos han venido realizando prue- 
bas del FOBS desde 1967, La prueba más 
reciente de éste, enmascarado como saté- 
lite científico «Cosmos», se efectuó en 
agosto. 


Cuantitativamente, en el actual arsenal 
soviético de armas de ofensiva estratégica 
domina el misil balístico de alcance va- 
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El ICBM de tres fases, con propulsante sólido SS-11 “Savage”, cuyo alcance máximo 
es de 5:500 NM, Los rusos tienen actualmente 970 de ellos. 


riable y combustible sólido SS-11 «Sava- 
ge», de tamaño comparable al «Minute- 
man». El alcance máximo de la cabeza de 
guerra (de un megatón) del «SS-11» es 
de 5.500 millas. 


La fuerza soviética, con algo más de 
1.500 misiles ICBM. en servicio, incluye 
970 «SS-11» con propulsor sólido. De és- 
tos, aproximadamente 100 están dirigidos 
contra países de la NATO. La versión 
empleada es una de dos fases del «Savage» 
(que normalmente tiene tres fases) cono- 
cida por la NATO como SS-14 «Scape- 
goat», 

Otros tres complejos del «SS-11» han 
sido agrupados en emplazamientos situa- 
dos cerca de la frontera de Mongolia, como 
respuesta a la prolongación de las ásperas 
relaciones con la China comunista y al 
propio desarrollo de la capacidad nuclear 
de ese país. 


El resto está dirigido hacia los Estados 


Unidos. 
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Aparte de los «SS-9» y «SS-11l», el ac- 
tual inventario operativo de los ICBM se 
compone de: 

— 190 SS-7 «Saddler», cada uno con 
una cabeza de guerra de entre cinco y diez 
megatones. 


— 65 «SS-13» de combustible sólido, 
con cabezas de un megatón aproximada- 
mente. Los 65 están situados en el campo 
de experimentación de misiles de Plesetsk, 
cerca de Arcangel, en el Artico soviético. 


Los «SS-13», que deben haber sido 
desarrollados en competencia con los 
«SS-11», sufrieron una serie de fallos en 
los sistemas de propulsión y guía durante 
las primeras pruebas en dicho campo. Sin 
embargo, los más recientes han tenido 
éxito, por lo que probablemente se ha 
asignado a los «SS-1l» una misión de 
reserva, 


Estos misiles pueden alcanzar, con efec- 
tividad, sus objetivos en todos los con:- 
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plejos industriales urbanos de los Esta- 
dos Unidos y la NATO. Además, los sub- 
marinos soviéticos, con misiles balísticos, 
de la clase Y, que patrullan permanente- 
mente las costas del Atlántico y del Pu- 
cifico, pueden cubrir el 95 por 100 de los 
blancos de este tipo en los Estados Uni- 
dos. 


La construcción de la flota submarina 
de la clase Y ha tenido alta prioridad en 
el programa soviético de construcciones 
militares. En la actualidad, vienen botán- 
dose en dos astilleros rusos, a un ritmo 
de 8 submarinos por año. El mayor asti- 
llero está en Severodvinsk, en Rusia sep- 
tentrional; el segundo está en el lejano 
Oriente soviético. Los rusos tienen tam- 
bién cierto número de submarinos trans- 
portadores de misiles balísticos de lá clase 
G, con motores diesel y de la clase H, mo- 
vidos por energía nuclear. Cada uno trans- 
porta 3 misiles con un alcance de 6530 
millas náuticas. El número total de misi- 
les balísticos de lanzamiento submarino 
del inventario soviético, actualmente en 
servicio, es de 350, contra 656 en los Es- 
tados Unidos. 


Los soviéticos están construyendo, 
anualmente, un promedio de 20 submari- 
nos nucleares, incluyendo los de la cla- 


se Y, 


En cambio, los Estados Unidos están 
construyendo 3 submarinos nucleares al 
año, todos ellos de la clase de ataque. Este 
país, que consiguió un predominio inicial 
sobre los soviéticos en la categoría de mi- 
siles balísticos, congeló el número de sub- 
marinos misilísticos Lockheed «Polaris- 
Poseidon» en 41, a mediados de la pasada 
década. 


Los soviéticos, ante la fuerza de ataque 
de misiles y bombarderos de la USAF han 
mantenido y desarrollado una superiori- 
dad cuantitativa en apoyo de su tradicio- 
nal criterio defensivo. Poseen 64 misiles 
antibalísticos «SA-7» de la primera gene- 
ración de SA-7 «Galosh», desplegados al- 
rededor de Moscú en cuatro emplaza- 
mientos de defensa ICBM, estando en des- 
arrollo un sistema ABM más moderno, con 
tiempos mejorados de reacción. 


Dos emplazamientos para el discutido 
sistema ABM «Safeguard» de los Estados 
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El gráfico muestra el crecimiento del imuen- 

tario soviético de misiles ICBM. Aunque ésta 

aun está en formación sobrepasa los 1.500 

misiles, mientras los Estados Unidos, man- 

tienen un nivel permanente de 1.054, aunque 

con cabezas de guerra y precisión perfec- 
cionadas, 


Unidos están aún .en las 
de construcción. 


primeras etapas 


Para la defensa contra bombarderos, la 
URSS tiene aproximadamente 10.000 lan- 
zadores de misiles superficie-aire, desple- 
gados sobre la Unión Soviética, contra 
1.136 lanzadores en los Estados Unidos. 
Los complejos de misiles rusos superf:- 
cie-aire comprenden tres tipos fundamen- 
tales: el SA-2 «Guideline» para defensa a 
eran altura; el SA-3 «Goa» para baja al- 
tura y el sistema SA-5 «Grifíon» o «Ta- 
llinin», que también puede tener capaci- 
dad ABM. La altura máxima de intercep- 
tación del «Griffon» es de 95.000 pies. 








Misil “Scapegout” transportado en un con- 
tenedor por un lanzador móvil, 
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Los soviéticos también han mantenido 
su fuerza de aviones interceptadores y sis- 
temas relacionados con éstos en un eleva- 
do estado de modernización y empleo. Los 
Estados Unidos enfrentados, hasta la apa- 
rición del «Backfire», con una fuerza de 
bombarderos estratégicos rusos que había 
venido disminuyendo en cantidad y cali- 
dad, permitieron que su fuerza de inter- 
ceptadores se redujese a un puñado de 
aviones General Dynamics F-106 «Con- 
vair». Los rusos tienen en este momento 
una flota de sólo 145 bombarderos pesa- 
dos estratégicos, constituida por los te- 


Desorrollo de la fuerza soviética de SLBM 
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Los misiles balísticos rusos embarcados 
(350) aun no ham alcanzado el número de los 
norteamericanos (656), pero se calcula que 
los sobrepasarán a mediados de esta década. 


tra-turbohélices Tupolev Tu-95 «Bear» 
y tetra-turbo-reactores Myasischev M-4 
«Bison». A éstos se suman 50 aviones en 
versión cisterna del «Bison». En total, la 
URSS tiene en servicio 3.200 intercepta- 
dores; los Estados Unidos, 599, 


El interceptador estratégico más mo- 
derno del arsenal soviético es Mikoyan 
MiG-23 «Foxbat», capaz de una velocidad 
Mach 3,5, en una de las tres versiones 
en fabricación. Además de su aplicación 
estratégica, el «Foxbat» está proyectado 
para operar como caza táctico de superio- 
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ridad aérea y como avión de ataque a 
tierra. 

En su versión estratégica, el «Foxhat», 
con una altura operacional de 75.606 pies, 
está equipado con un radar dirigido bacia 
abajo para detectar cualquier fuerza de 
bombarderos que pretenda introducirse. 
El probable alcance del radar está en el 
orden de 50 millas. También lleva 4 misi- 
les de autoactivación media A-A-2-2, con 
un alcance máximo de unas 35 millas. El 
A-A-2-2 es una versión avanzeda del 
«Atoll» que ahora llevan los cazas MiG-21 
y Su-7. 

El MiG-23, con un peso bruto de 62.400 
libras, hizo su primera aparición pública 


Desarrollo de la fuerza de misiles superficie - aire 
12 
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Los soviéticos superan, desde hace tiempo, 
las armas antriéreas norteamericanas, Los 
rusos han desplegado 10.000 misiles superfi- 
cie-antre, contra 1.136 de los Estados Unidos. 


en la exposición aérea de Moscú de 1967 
y se fabrica a un ritmo de tres aviones al 
mes, 


Mientras tanto, el interceptador estra- 
tégico soviético de primera línea, actual- 
mente en servicio, es el biplaza Tupolev 
Tu-28 «Fiddler» que tiene un radio de 
combate de 800 a 1.000 millas. El «Fid- 
dler», capaz de una velocidad Mach 1,7, 
llevando debajo de cada ala un solo mi- 
sillaire «Ash», tiene un peso bruto de 


82.000 Ib. 

Ahora hay 126 Tu-28 en el inventario 
soviético, continuando su fabricación a un 
ritmo de tres aviones por mes. 
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El «Fiddler» se está empleando amplia- 
mente en el Ártico soviético, vigilando es- 
trechamente a los bombarderos estraté- 
gicos Boeing B-52 del mando aéreo estra- 
tégico (SAC) y comprobando las reaccio- 
nes defensivas rusas. Allí, los Tu-28 tra- 
bajan en contacto directo con la versión 
del Tu-95, con sistema de control de alerta 
aerotransportada (AWACS), el Tu-114 
bis «Moss». El «Moss» proporciona una 
detección avanzada y, en una situación 
real, podría efectuar una selección inicial 
de prioridad de objetivos para los “Fu-28. 


Normalmente hay diez aviones 
AWACS «Moss» asignados a la coopera- 
ción con los Tu-28 en la zona Artica. Des- 
de sus trayectorias de vuelo árticas, los 
radares «Moss» pueden vigilar en profun- 
didad la zona de tráfico aéreo de los Es- 
tados Unidos, e incluso seguir los vuelos 
que parten de la base aérea de Dover, Del. 


Otros aviones «Moss» están desplega- 
dos para operar con la flota rusa del Bál- 
tico. Un funcionario estadounidense se 
lamentaba recientemente: «ellos (los ru- 
sos) ya tienen AWACS en servicio, mien- 
tras nosotros acabamos de empezar a 
construir el primero», 


En su continuo programa de construc- 
ciones, los soviéticos también han venido 
reduciendo constantemente distancias res- 
pecto a la superioridad naval, en buques 


de superficie, de la marina de los Estados 
Unidos. 


Por ejemplo, en los últimos cinco años 
han construido buques de combate hasta 
doblar con exceso los que tenían (de 98 
han pasado a tener más de 200). En to- 
tal poseen 217 buques de combate de pri- 
mera clase, contra 245 de los Estados Uni- 
dos; pero éstos continuarán disminuyendo 
su número según el actual planeamiento. 


Y lo que es aun más revelador: el pro- 
medio de edad de los buques de la flota 
rusa es de diez años y sólo menos de un 
1 por 100 tiene más de veinte años. Los 
buques de los Estados Unidos tienen un 
promedio de edad de dieciséis años y más 
de la mitad sobrepasan los 20. La flota de 
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superficie de los Estados Unidos ha que- 
dado superada, tanto en cañones cumo en 
misiles. 


Otra ventaja de que disfrutan los so- 
viéticos frente a los Estados Unidos es la 
de poseer una estructura orgánica que les 
permite satisfacer con rapidez las necesi- 
dades de material aeroespacial con un 
mínimo de intervención directiva, libre 
además de duplicación de mandos. Los 
puntos más importantes que abarca el ac- 
tual ciclo de exigencias a satisfacer en tor- 
no a la producción para la aviación rusa 
son :. 

— Reconocimiento a alto nivel guber- 
namental del importante papel que 
desempeña el poder aéreo tanto ci- 
vil como militar. 


— Continuidad del control tanto para 
la industria como para la fuerza ae- 
ronáuticas. 


— Separación de las ramas de proyec- 
tos y de fabricación. 


— Insistencia en la competición de pro- 
totipos. 


— Fuertes incentivos económicos para 
los proyectistas que alcancen deter- 
minados éxitos. 


Dentro de la jerarquía gubernamental 
soviética, el Ministro de Aviación es 
miembro destacado del Consejo de Mi- 
nistros. El Ministerio de la producción aé- 
rea es responsable de todo el desarrollo y 
la producción de la aviación soviética. 


Cuando los militares formulan la peti- 
ción de un nuevo avión, ésta es sometida 
a la aprobación del Ministerio. Si es apro- 
bada, la petición pasa al gabinete central 
de proyectos, para realizar los estudios 
iniciales, y luego se remite a dos o más de 
las oficinas semiautónomas de proyectos 
de aviones, para realizar en ellas los dise- 
ños preliminares. Posteriormente, un gru- 
po de críticos compuesto por representan- 
tes de la Fuerza Aérea y del Instituto Cen- 
tral de Aerohidrodinámica (TSAGI), or- 
ganización aproximadamente equivalente 
al antiguo Comité Nacional Asesor de 
Aeronáutica, selecciona el proyecto con- 
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El sistema embarcado soviético “Samufly”. 


siderado como el mejor para la construc- 
ción del prototipo. 


Las oficinas de proyectos materializan 
el estricto número de planos precisos para 
construir el prototipo, con objeto de re- 
bajar los gastos en lo posible y de reducir 
el tiempo necesario para poner el avión en 
vuelo y presentarlo a una valoración com- 
petitiva. 


A la decisión para su fabricación se llega 
después de minuciosas evaluaciones de las 
pruebas en tierra y en vuelo, realizadas 
por el Instituto de Pruebas Aeronáuticas. 
Al llegar a este punto, se realizan diseños 
técnicos muy detallados, que incorporan 
todos los cambios aconsejados por los re- 
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sultados de las pruebas y que son en- 
viados a una fábrica de producción en se- 
rie, para la fabricación real del avión. Sin 
embargo, el control definitivo del diseño 
se mantiene por la oficina de proyectos. 


Este sistema tiene sus inconvenientes. 
Por ejemplo: los proyectistas tienen que 
trabajar sometidos a las limitaciones im- 
puestas por el material aprobado y las 
normas de fabricación establecidas por el 
Instituto Central de Aerohidrodinámica. 
Esta política entorpece las innovaciones. 
Pero, por otra parte, asegura el proyecto 
de un avión relativamente sencillo, con las 
menores complicaciones posibles, para rea- 
lizar concretamente la misión o raisiones 
requeridas. 
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THE OBSERVER'S BOOK OF 
AIRCRAFT 1972, por Wa- 
lliam Green. Un volumen de 
287 páginas de 9 X 15 cen- 
tímetros, Publicado por Fre- 
derick Warne € Co. Ltd. 
40 Bedfors Square. London 
WC1B SHE. En inglés. Pre- 
cio: 45 pesetas. 


Esta obra es la edición 21 y 
describe 158 aeronaves, presen- 
tando 278 ilustraciones. Para 
cada aeronave da el país de 
procedencia, el tipo, las princi- 
pales performances, el grupo mo- 
topropulsor, los pesos, el arma- 
mento, un pequeño historial y 
unas notas sobre su posible uti- 
lización. Se dan también las di- 
mensiones principales. Como ilus- 


tración de cada aeronave se pre-. 


senta una fotografía y una si- 
lueta de las tres vistas, excepto 
para los helicópteros, que sólo 
se da la fotografía. La silueta 
se da con fines identificativos, 
ya que este es el objetivo de 
esta colección el que un obser- 
vador pueda identificar lo que 
ve. Al final de la obra viene 
un índice de los diferentes tipos 
de aeronaves descritas, clasifica- 
das por su designación. Las ae- 
ronaves se presentan clasifica 
das por el orden alfabético de 
los fabricantes, viniendo prime- 
ro los aviones y luego los heli- 
cópteros. 


LIBROS 


Esta obra es realmente inte- 
resante, ya que permite obte- 
ner rápidamente los datos más 
sobresalientes de las principales 
aeronaves que surcan los cielos 
y, como ya se ha dicho, permite 
asimismo la rápida identifica- 
ción de ellas. La presentación 
es muy buena, con unas repro- 
ducciones fotográficas muy ní- 
tidas. 


LA EMPRESA DE NAVEGA- 
CION AEREA Y SU REGI- 


MEN JURIDICO, por Martín" 


Bravo Navarro. 120 páginas. 
Editorial Reus, S. A. Ma- 
drid, 1972, Precio: 200 ptas. 


La obra, aunque dirigida pri- 
mordialmente a juristas, no lo 
es en forma exclusiva, ya que 
el autor—Doctor en Derecho y 
Asesor del Ministerio del Aire 
Español—, tratando de hacerla 
asequible al mayor número de 
lectores, especialmente a quienes 
se interesen por las cuestiones 
aeronáuticas, ha procurado con- 
ciliar el máximo rigor y preci- 
sión jurídicos exigibles en tra- 
bajos de este carácter, con una 
exposición sencilla y clara den- 
tro de una sistemática adecuada 
que tiende a facilitar la mejor 
comprensión de los conceptos e 
instituciones analizadas. 

El trabajo—prologado por el 
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Asesor Cieneral del Ministerio 
del Aire español, Excmo. Sr. Ge- 
neral D, Pedro Villacañas Gon- 
zález—, y precedido de una bre- 
ve introducción. del autor, se 
desarrolla en tres títulos, ter- 
minando con un Apéndice que 
comprende documentación y bi- 
bliografía referente al tema. 

El título I, que parte de una 
diferenciación entre los térmi- 
nos operador o explotador y. em- 
presario de la navegación aérea 
—cuestión que no debe consi- 
derarse bizantina dado el con- 
fusionismo reinante en este pun- 
to—, comprende un amplio y de- 
tenido análisis del concepto, na- 
turaleza, caracteres y clasifica- 
ción de la empresa aeronáutica, 
con cuyo análisis se pretende de- 
terminar el contorno y modali- 
dades de esta institución jurí- 
dica, que es objeto de un nuevo 
enfoque en los títulos siguientes. 

El título II se dedica al estu- 
dio de los principios y normas 
sobre los requisitos de constitu- 
ción y ejercicio de la empresa 
aérea en general, de las dedi- 
cadas al transporte y, por últi- 
mo, de las dedicadas a otros fi- 
nes lucrativos. 

Finalmente, el UT y último 
de los títulos aborda el tema 
de la responsabilidad de la em- 
presa, dedicando un apartado 
especial a los supuestos de res- 
porisabilidades derivadas del con- 
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trato, según el Convenio de Var- 
sovia, modificado por el Proto- 
colo de La Haya y recientemen- 
te (marzo de 1971) por el de 
Guatemala, sin olvidar las res- 
ponsabilidades típicamente aero- 
náuticas por daños a terceros 
en superficie y abordaje, y las 
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Africa, Núm. 364, Abril 1972.—La 
XXII Exposición de Pintores de Africa. 
mensaje del arte de España.—Ghana entre 
dos obsesiones. —De «al Andalus» penin 
sular, La epopeya de Bobastro; y VII. Ly 
muerte del caudillo andaluz.—China, ter- 
cer mundo y Africa, [, China, Africa y 
el mundo árabe; y lll. El desafio revo 
lucionario.—Vida hispano-africana: Penin 
sula; Conferencia del profesor Pericot, en 
el Instituto de Estudios africanos.—Plaza: 
de Soberania: Crónica de Ceuta. —Crónic: 
de Melilla.—Sahara: Importante reuniór 
de la Yemán o Asamblea General del 
pueblo  saharaui.—Información africana 
Marruecos ha entrado en una tercera ex 
periencia parlamentaría al refrendar masiva 
mente la nueva constitución de 1972.— 
Sudán: El fin de una guerra.—Sudán 
¿Ha terminado la guerra?—El señor Lópe: 
Bravo visitó Libia. —Tensiones en Zaire.— 
Mundo Islámico: El proyecto del Re) 
Hussein.—Rusia fracasa en su petición de 
bases navales en” Egipto.—Propuesta ds 
Hussein; una Federación jordana.--No 
ticiario económico: Africa y el Mercade 
Común, — Noticiario.—Publicaciones.— 
Legislación. 


Avión, Febrero 1972,—Nuestro «pa- 
riente» el F-86 «Sabre». —Cuatro aviones 
militares suecos.—Una experiencia inol 
vidable.—Memoria anual de IBERIA.— 
Campeonato alemán de motoveleros.— 
«B. O.» del RACE.—-Cosas de mi archivo 
Trofeo «Julio Toledo».—La aviación en 
los sellos, 


Ejército, Número 387, Abril 1972.— 
Temas generales: Calidoscopio internacio: 
nal.—La primera Laureada del Genera' 
Sanjurjo.—Monumento de evocación mi- 
litar.—Castillos de España.—Don Eugenio 
Gerardo Lobo, Teniente General... y poeta. 
Temas profesionales: En el XXX aniver 
sario de la Escuela Politécnica.—La De 
fensa Operativa del Territorio (Il y final). 
Reseña de unas maniobras. —Información 
La actitud de España ante la OTAN.— 
La guerra de Corea (1950-1953) (IL y 
final).—Las Relaciones públicas en las 
Fuerzas Armadas.—Una lección de la gue- 
rra de Vietnam (Fuego y maniobra en el 
Delta). —El deporte en el Ejército. —Es 
paña puede desempeñar un papel clavo 
en Occidente.—Desarrollo de la activi 
dad española.—Miscelanea y Glosa.—Fila- 
telia militar. —Información bibiográfica, 


Flaps, Número 145, Marzo 1972.— 
Actualidad gráfica.—Un avión poco co- 
nocido.—El «Weserílug We-271.—La re- 
gia aeronáutica: Alas italianas en la Se- 
gunda Guerra Mundial (1940-44).—B-1. 


responsabilidades civiles deriva- 
das de las penales y gubernati- 
vas. 

Cada una de las cuestiones 
examinadas termina con una 
oportuna y completa referencia 
a la legislación española. 

En el Apéndice se contiene 
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Album de fichas: Lockheed C-130 eHércu- 
les>.—Antonov An-10A.—Nuevo produc- 
to de la cooperación franco-alemana: El 
«Alpha Jet».—Primer Congreso mundial 
de transporte aéreo y turismo.—Stimson 
«Station Wagon».—Il Trofeo «Julio To- 
ledo» 1971 de motoveleros radio control. 
I Trofeo «Memorial Astrain» de veleros 
de ladera A R/C.—Entrevistas de «Flaps»: 
Luis González Vaquero.—La exploración 
de Marte por las estaciones interplaneta- 
rias soviéticas.—Líneas Aéreas: Ayer, hoy 
mañana.—Noticias.—Bibliografía aeronáu- 
tica, 


Revista General de Marina, Tomo 182, 
Año 1972, Abril —Temas generales: El 
teniente de Navío Jacinto Caamaño Mora- 
leja.—Proyección maritima del desarrollo 
económico.—Temas profesionales: La se- 
guridad en el trabajo a bordo de los bu- 
ques de guerra.—Las armas nucleares en 
el contexto politico.—Navegación por sa- 
télite.—La batalla de Leyte.—Nota inter- 
nacional. —Epistolario.—El  «tirista» de 
mayor graduación.—Sobre la donación de 
sangre en la Armada.—Miscelánea.—In- 
formaciones diversas.—X Salón Náutico 
Internacional de Barcelona.—Noticiario.— 
Libros y Revistas, 


Spic, Marzo 1972, Número 69.—Silen- 
cio, por favor.—Panorama de la aviación 
comercial.—Objetivo: Acabar con los des- 
pilfarros.—Reunión anual Iberia, agentes 
de viaje y carga, en Las Palmas.—Mi 
página.—El presidente de Lan Chile, en 
Madrid. —Visita al Director general de 
Turismo portugués.—El cristal color de 
rosa.—El Primer Congreso Mundiul de 
Transporte Aéreo y Turismo, en marcha. 
Knut  Hammarskjóld, en  Madrid.—La 
Mesa Redonda de la O, E. A.—V Con- 
greso de Agencias de Viajes.—Otras Sec- 
ciones, 


ARGENTINA 


Aerospacio, Núm. 353, enero-febrero 
de 1972.—Este mes.—Aeronoticias.—As- 
tronoticias.—El North American B-1.—Bo- 
das de Oro.—El vehículo de Transbordo 
Espacial. —Lanzadera espacial. — Nuevas 
técnicas de la prospección aérea.—El 
gran acuerdo espacial. —Ezeiza-Retiro en 
diez minutos. —La ciencia del poder aé- 
reo en la RAF.—Kamov Ka-26.—Exposi- 
ción aeronáutica y espacial alemana 1972. 
Ayudas a la aeronavegación.—Introduc- 
ción a la Catalogación.—Los que creye- 
ron.—Filatelia antártica.—El servicio Me- 
teorológico Nacional en la Antártida.— 
Plantas comestibles, —Estrategia del trans- 
porte aerozonal.—Allá por el 31.—«Bo- 
lecín» número 47, 
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una amplia documentación de 
especial utilidad como texto de 
consulta y un apartado dedica- 
do a bibliografía, con el que 
se cierra la obra; servirá de 
guía a los especialistas para am- 
pliar su investigación sobre al- 
guna de las materias abordadas. 
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Air Force, febrero 1972.-—Tecnología: 
¿Dueña, esclava o amiga?—Poder aéreo: 
Frente y Centro.—In memoriam: W. Bar- 
ton Leach y General Emmelt O'Donnell. — 
SRAM: La última palabra en supresión 
de defensas. —USAF; Responsabilidad en 
alza... Presupuesto de Defensa, en baja.— 
La economía de las fuerzas utilizables.—A 
propósito de aquel puente sobre el río 
Kwai.—Las duras realidades del Control 
de Armamentos.—Escalada controlada en 
Vietnam.—Todo lo que usted siempre ha 
deseado saber sobre ascensos,—El requisi- 
to estratégico:Simposio en  Orlando.— 
Suplemento del Jane'a All the Worls's 
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AFA.—Secciones fijas. 


Astronautics and Aeronautics, enero 
de 1972.—Editorial: Derroteros al sistema, 
Comprensión del desarrollo de armamen- 
to.—Progresos recientes y perspectivas fu- 
turas de la astronomía de alta energía.— 
La nueva aviación civil.—A nuestro balan- 
ce.—Futura conmoción en Langley.—Ca- 
nadá empezará a adelantarse en el trans- 
porte aéreco.—Con aviones STOL.—La 
creación de nuevas ciudades por medio 
de los grandes vehículos aerodeslizadores. 
¿Qué puede hacer la energia nuclear por 
la Sociedad?—-¿Qué es lo que retrasa la 
propulsión nuclear?—A Marte en treinta 
días con cohete de núcleo gaseosonuclear. 
Concesión de títulos avanzados ¿si o no?. 
Secciones fijas. 


Astronautics and Aeronautics, lebrero 
de 1972.—Editorial: Un mensaje vital yue 
llevar.—Sociedades profesionales exentas 
de impuestos: Momento de ganar sus sub» 
sidios. —AlAA: ¿Cómo tenemos que vivir? 
La profesión aeroespacial en retroceso.— 
La limpieza de América.—Las perspectivas 
de un transporte terrestre más rápido, 
El estilo de vida dará forma al trans- 
porte. —Ascenso, guiado y control de la 
«lanzadera».—Secciones fijas, 
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The Aeronautical Journal, Marzo 1972. 
Diarios y avisos. —Resúmenes de conferen- 
cias. —El Mercado Común y la politica de 
aviación exterior de Australia.—Materiales 
metálicos para la lanzadera espacial.— 
Contribuciones de la Compañía Bell He- 
licopter al desarrollo de los helicópteros. 
Notas técnicas. —Biblioteca, revistas, adi- 
ciones e informes.—Documentos suple- 
mentarios: Operaciones en todas condicio- 
nes atmosféricas.—Logros actuales y pres: 
pectivas futuras, —Aspectos legales de la 
cooperación internacional en el proyecto 
y producción de aviones, 


